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Editorial 


Ciberamenaza. Primera línea 
de defensa: la actitud individual 


Infraestructuras Críticas (CNPIC) ha repelido 

durante 2016 cerca de 100.000 ciberataques, 
de los cuales 350 fueron dirigidos a puntos vulnera- 
bles de especial sensibilidad, y supone un incremen- 
to del 40% respecto a 2015. Estos datos demuestran 
que los organismos de la Administración, y el Ejérci- 
to del Aire entre ellos, son hoy en día objetivo poten- 
cial de ataques desde el ciberespacio. 


E Centro Nacional para la Protección de las 


Vivimos en un mundo en el que la presencia cada 
vez mayor de las tecnologías de la información y 
las comunicaciones hace que los ámbitos laboral y 
personal se encuentren altamente interconectados. En 
ambos entornos nos vemos afectados por los riesgos 
y vulnerabilidades que se dirigen hacia ese nuevo 
universo virtual. 


Los ciberdelincuentes tratan de obtener informa- 
ción o afectar al funcionamiento de redes y sistemas 
de armas, siendo el modo más sencillo de introdu- 
cirse a través del eslabón más débil, el usuario. Ha- 
blamos de aquel que no sigue los procedimientos 
establecidos, que desconoce los peligros de incurrir 
en responsabilidad debido a actuaciones indebidas 
y que, de esa forma, pone en riesgo la integridad y 
disponibilidad de la información, cuando no también 
su confidencialidad, tanto en la esfera privada como 
en la profesional. 


lo largo de 2016, el EA ha puesto en marcha el 
Ac de Operaciones de Seguridad de Ciber- 

defensa (COS-EA), creando así una capacidad 
crítica para garantizar el uso efectivo del Ciberespacio. 
El nuevo centro es parte esencial de la contribución del 
EA a las operaciones de ciberdefensa, operación perma- 
nente encomendada a las FAS. Sin embargo, a pesar de 
todos los esfuerzos de los especialistas, para conseguir 
la plena seguridad en el entorno cibernético es impres- 
cindible que todos los usuarios conozcan y apliquen las 
normas de seguridad de manera exigente y puntual. La 
propia Estrategia de Ciberseguridad Nacional (ECN) 
considera la concienciación como una de las líneas de 
acción que deben desarrollarse de manera prioritaria. 





La toma de conciencia de los riesgos del ciberes- 
pacio se dirige a todos y tiene como finalidad modi- 
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ficar procedimientos, actitudes o hábitos que resulten 
inadecuados, al objeto de minimizar las debilidades 
que puedan afectar a los sistemas de armas que ope- 
ramos y a la seguridad de la información que mane- 
jamos, sea ésta clasificada o no. 


Pero no sólo se debe tomar conciencia, la implica- 
ción de cada uno de nosotros nos viene impuesta por 
la Política de Seguridad de la Información del Minis- 
terio de Defensa, que recoge normas y directrices de 
obligado cumplimiento. El primero de sus principios 
básicos señala que la seguridad es responsabilidad de 
todos los miembros del Ministerio de Defensa, que 
deberán estar adecuadamente formados y conciencia- 
dos para el cumplimiento de sus responsabilidades. 


a clara disminución en el número de eventos de 
| seis producidos en la red corporativa por 

usuarios del EA en los últimos años demuestra el 
esfuerzo realizado por los Mandos y Unidades y el pro- 
pio interés del personal en desarrollar buenos hábitos 
de seguridad. No obstante, aún estamos lejos de nuestra 
meta: la plena integridad de nuestro sistema CIS y el 
uso seguro de esas tecnologías. 


En el día a día, el respeto a las normas es funda- 
mental para operar con seguridad. Prestar un interés 
especial, aun cuando la información no sea clasifica- 
da, nos ayuda a automatizar comportamientos y nos 
facilita aplicar los procedimientos adecuados cuando 
manejamos información clasificada. 


Dada la trascendencia de los problemas relacio- 
nados con la Ciberdefensa en las operaciones y en 
nuestro quehacer diario, en el presente año debemos 
continuar potenciando los aspectos que permitan 
elevar el grado de seguridad del EA en el ámbito 
cibernético. 


En nuestra organización, adaptarse de forma rápida 
y eficaz marca la diferencia entre el éxito y el fraca- 
so, entre el cumplimiento de la misión o ser tecnoló- 
gicamente vulnerables. La contribución del personal 
del EA, debidamente sensibilizado, y el desarrollo 
de hábitos de seguridad conforma la primera línea de 
defensa ante los peligros a los que nos enfrentamos 
diariamente. * 





El Rey en la 


Víctor MANUEL HERNÁNDEZ 
Fotografías: Pepe Díaz/POOL EFE 





elipe VI recibió el pasado 6 de 

enero en el Palacio Real de Ma- 

drid a diversas autoridades y co- 
misiones de las Fuerzas Armadas y de 
la Guardia Civil con motivo de la tra- 
dicional festividad de la Pascua Militar, 
“una celebración de gran arraigo en la 
familia castrense —señaló el Monar- 
ca— que me permite cada año, junto a 
la Reina, reunirme con todos vosotros 
para felicitaros y para desearos con es- 
peranza todo lo mejor para el año que 
acaba de comenzar”. 

Acompañado en el Salón del Trono 
por Doña Letizia, el Rey quiso en sus 
primeras palabras “expresar pública- 
mente el orgullo que, como español 
y como mando supremo de las Fuer- 
zas Armadas, siento por todos los que 
abrazáis con vocación y entusiasmo la 
honrosa obligación de servir a España 
desde la milicia”. 

Don Felipe centró parte de su discur- 
so en la amenaza del terrorismo, y pidió 
“no escatimar esfuerzos” para aumen- 
tar la capacidad de España en la “pre- 
vención y respuesta” ante “una lacra 
que pone en peligro nuestra sociedad, 
desprecia nuestros valores democráti- 
cos y es un enemigo de la Humanidad”. 
“Tenemos la obligación —prosiguió- de 
hacer cuanto esté en nuestras manos por 
defender los derechos y garantías in- 
dividuales de nuestros conciudadanos, 
así como de contribuir al esfuerzo inter- 
nacional de lucha contra esta amenaza 
global común”. 

Por su parte, la ministra de Defen- 
sa, María Dolores de Cospedal, que 1n- 
tervenía por primera vez en los actos 
centrales de la Pascua Militar, trasladó 
al Rey el “agradecimiento, respeto y 
profundo afecto del estamento militar 
a su Jefe Supremo” y, seguidamente, 
expuso los aspectos más relevantes de 
la actividad de las Fuerzas Armadas y 
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sus objetivos al frente del Ministerio. 
Los desafíos internacionales, subrayó, 
“son globales” y obligan a contar con 
una política de defensa “erigida desde 
la máxima responsabilidad y con altura 
de miras”. 


MÁS DE DOS SIGLOS DE 
TRADICIÓN 


La Pascua Militar ha cumplido este 
año su 235 aniversario. El Rey Carlos 
II la instauró en 1782 para conmemo- 
rar anualmente la reconquista de la isla 
de Menorca, que los ingleses ocupaban 
desde 1713 como resultado del Trata- 
do de Utrecht. Se eligió el 6 de enero 
porque fue en esa fecha cuando se 1n1- 
ció el definitivo bombardeo y asalto al 
castillo de San Felipe, en el que se ha- 
bían refugiado las tropas inglesas. La 
Pascua Militar fue olvidada, por vicisi- 
tudes nacionales, durante el siglo XIX 
y principios del XX. Don Juan Carlos 
reanudó la tradición en 1977 y don Fe- 
lipe la continuó tras acceder al Trono en 
2014. Así, por tercer año, el pasado 6 de 
enero recibió a los representantes de las 
Fuerzas Armadas para transmitirles su 
felicitación. 

Con la llegada de los Reyes al pa- 
lacio, pocos minutos después del me- 
diodía daban comienzo los actos de la 
Pascua Militar 2017. En la puerta de la 
Almudena fueron recibidos por el presi- 
dente del Gobierno, Mariano Rajoy, los 
ministros de Defensa, María Dolores 
de Cospedal, e Interior, Juan Ignacio 
Zoido, el jefe de Estado Mayor de la 
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Su Majestad el Rey pasa revista a las fuerzas presentes. 


Defensa (JEMAD), almirante general 
Fernando García Sánchez, y el jefe del 
Cuarto Militar del Rey, vicealmirante 
Juan Ruiz Casas. 

Tras la interpretación del Himno Na- 
cional y una salva de veintiún cañona- 
zos, Don Felipe, que vestía el uniforme 
del Ejército del Atre, pasó revista a la 
Agrupación de Honores de la Guardia 
Real, formada en el patio de la Armería 
con sus caballos, carruajes y vistosos 
uniformes de época. 

Ya en el interior del palacio, Sus Ma- 
Jestades recibieron en la Saleta de Gas- 
parini el saludo de las distintas repre- 
sentaciones del Órgano Central y Esta- 
do Mayor de la Defensa, de las Reales 
y Militares Ordenes de San Fernando y 
San Hermenegildo, de los tres Ejércitos, 
de la Guardia Civil y de la Hermandad 
de Veteranos de las Fuerzas Armadas. 
Poco después, en el Salón del Trono, 
Don Felipe impuso condecoraciones a 
veinte miembros de los tres Ejércitos 
y de la Guardia Civil. A continuación, 
pronunció su discurso la ministra de 
Defensa. 


HISTORIA MILITAR Y DE 
ESPANA 


María Dolores de Cospedal se re- 
montó a los tiempos en los que se ins- 
tauró la Pascua Militar para destacar la 
relevancia de las Ordenanzas que dictó 
el Rey Carlos HlI en 1768, que “deben 
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recordarse como lo que son para no- 
sotros: el armazón para conformar los 
distintos ejércitos de nuestra nación”. 
Tras repasar otros hechos relevantes 
del pasado de los ejércitos, indicó que 
“la historia de la construcción de nues- 
tra España se lee siempre a la par que 
la historia militar. Y así seguimos, ha- 
ciendo historia, haciendo Fuerzas Ar- 
madas y haciendo España”. 

El siglo XXI, dijo a continuación, 
asiste a un “contexto estratégico ab- 
solutamente cambiante”, en el que las 
amenazas adquieren “formas y pro- 
porciones que son, en muchos casos, 
difíciles de controlar y resolver”. En 
ese mismo sentido, Cospedal recalcó 
que las fronteras entre seguridad in- 
terior y exterior “se han difuminado”, 
ya que la única barrera que existe ac- 
tualmente es la que “separa a los que 
creemos en la libertad, la democracia 
y los derechos humanos de aquellos 
que hacen todo lo posible por derribar- 
los”. El terrorismo “puede cambiar de 
nombre pero su amenaza permanece 
inalterada”, aseguró, para mencionar a 
continuación los recientes atentados en 
Berlín y en Estambul. “Estas tragedias 
—afirmó— obligan a recapacitar sobre 
las verdaderas dimensiones de los ries- 
gos a los que nos enfrentamos”. 

La ministra recordó la violencia 
que sacude países como Libia o S1- 
ria, el éxodo de refugiados y migrantes 
en el Mediterráneo o los ataques en el 


en 


es 


a 
"— . 
— E Pb _ nr 





A Pp —— == 
E = "a PR 


El jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, Francisco Javier García Arnaiz, saluda a don 


Felipe y a doña Leticia en la saleta Gasparini. 


ciberespacio, y aseguró que ninguna 
nación puede asumir por sí sola su se- 
guridad y la defensa de sus intereses, 
“sino que tienen que forjarse en el ám- 
bito exterior a través de su pertenen- 
cia a organizaciones supranacionales”. 
En este sentido, Cospedal aseguró que 
España está comprometida con la crea- 
ción de una “dimensión real de la Eu- 
ropa de la Defensa”, proyecto del que, 
dijo, “somos físicamente parte sustan- 
cial de la frontera sur”, y en el que, a 





partir de una “sólida estrategia europea 
de seguridad y defensa”, se contribuirá 
a que España y el entorno euroatlánti- 
co sean “más seguros y prósperos”. 
Cospedal calificó el pasado 2016 
como “un año de incertidumbre”, y 
agradeció a las Fuerzas Armadas y la 
Guardia Civil su “disponibilidad, en- 
trega, y vocación de servicio” durante 
ese tiempo, en el que “no han dejado 
que su trabajo se resienta. Todo lo con- 
trario, han continuado cumpliendo con 
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En la comisión del Ejército del Aire había personal de los diversos cuerpos y empleos. En la 
imagen una soldado cumplimenta a Sus Majestades. 


su deber con mayor ilusión y profesio- 
nalidad si cabe”. La ministra agradeció 
especialmente su labor al JEMAD, a 
los jefes de Estado Mayor de los ejér- 
citos y la Armada y a su antecesor en 
el cargo, Pedro Morenés. 

Previamente, había expresado un re- 
cuerdo emocionado para los militares 
fallecidos en acto de servicio duran- 
te el pasado año, “entregando lo que 
para ellos era más preciado: su vida, 
por la defensa y la seguridad de los 
españoles”. Más adelante, resumió el 
trabajo que los militares desempeñan 
en territorio nacional y en las misiones 
internacionales, y subrayó que esta la- 
bor “propicia una España más segura; 
nos permite desarrollarnos y progresar 
como sociedad libre, mejorar el estado 
del bienestar y preservar la confianza 
en el futuro y en nuestra democracia”. 

En la última parte de su discurso, la 
ministra expuso sus objetivos en este 
inicio de Legislatura. “Como primera 
medida integral —afirmó—, el presiden- 
te del Gobierno nos ha encomendado 
trabajar incasablemente para conseguir 
que las Fuerzas Armadas españolas y 
la Guardia Civil mantengan la eficacia, 
profesionalidad y prestigio de los que 
gozan actualmente”. En este sentido 
se comprometió a trabajar para que los 
ejércitos cuenten con los recursos ma- 
teriales adecuados para su misión. “La 
sostenibilidad de las Fuerzas Armadas — 
resaltó— ha de estar por encima de posl- 
cionamientos políticos y de ideologías”. 

Entre otros proyectos, anunció que 
se impulsará el desarrollo del modelo 
de enseñanza y de la carrera del perso- 
nal de tropa y marinería “para asegurar 
que la formación y experiencia militar 
tengan una adecuada homologación en 
el ámbito civil que permita su eventual 
incorporación al mundo laboral si fue- 
ra necesario”. 

También explicó que se pondrá en 
marcha un plan de movilidad integral 
de las Fuerzas Armadas y de concilia- 
ción de la vida personal y profesional. 
Además, el Ministerio de Defensa tra- 
bajará para conseguir que los españo- 
les adquieran una cultura de defensa 
“que les permita ser conscientes de la 
importancia de la seguridad nacional”. 
Las Fuerzas Armadas y la Guardia C1- 
vil, dijo, “deben ser consideradas co- 
mo lo que son, y lo que representan, 
lo que significan y protegen: algo de 
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todos y en defensa de todos, una he- 
rramienta leal y eficaz del Gobierno 
de la nación para garantizar el futuro 
de España y del Estado social y demo- 
crático de derecho plasmado en nues- 
tra Constitución”. Finalmente animó a 
los militares y guardias civiles a seguir 
trabajando “con la misma entrega, es- 
fuerzo, sacrificio y entusiasmo con que 
lo han hecho hasta ahora”. 


MENSAJE DEL REY 


En el inicio de su discurso, Don Fe- 
lipe recordó que en 2016 se ha celebra- 
do el tercer centenario del nacimiento 
de Carlos HI, un rey que “modernizó 
el Ejército y la Armada, e inspiró unas 
Reales Ordenanzas que han sido un 
hito para nuestras Fuerzas Armadas”. 
Don Felipe observó que, a pesar de los 
años transcurridos, alguno de sus artí- 
culos aún hoy sigue en vigor en las Or- 
denanzas de 2009. “Como el del Cabo, 
aprendido y asumido por generacio- 
nes de componentes de los Ejércitos, 
y que sigue constituyendo un referente 
para los profesionales de las Fuerzas 
Armadas y la Guardia Civil, una guía 
permanente de la forma correcta de 
ejercer el mando, desde quienes ocu- 
pan los escalones inferiores a los que 
asumen las más altas responsabilida- 
des. Una forma de ser y de hacer que 
va más allá de la obediencia debida 
porque incluye respeto, preocupación 
por el subordinado, cercanía, generosl- 
dad y afecto sincero”. 

El Rey agradeció la felicitación que 
le había transmitido la ministra de De- 
fensa, así como el trabajo realizado por 
el anterior equipo que estuvo al frente 
del Ministerio en la última Legislatura. 
“A pesar de las dificultades, que co- 
nozco bien, y gracias al esfuerzo, pro- 
fesionalidad, imaginación y abnega- 
ción de todos, se han logrado mantener 
las capacidades militares necesarias 
para el cumplimiento de las misiones 
asignadas”, subrayó Don Felipe an- 
tes de incidir en la necesidad de seguir 
apostando por la modernización: “No 
podemos dejarnos rebasar por los nue- 
vos escenarios y los desafíos actuales, 
cada vez más cambiantes e imprevisl- 
bles”. 

Seguidamente, remarcó la proyec- 
ción internacional alcanzada por nues- 
tras nuestras Fuerzas Armadas, que se 


han “consolidado como una referencia 
en el seno de la Alianza Atlántica”, y 
enumeró las variadas unidades y ejer- 
cicios aliados que España ha liderado 
en 2016. “Todo esto —concluyó— ha 
sido posible gracias a la transforma- 
ción llevada a cabo durante los últimos 
años, que responde a la necesidad de 
contar con unas Fuerzas Armadas ca- 
paces de asumir la gran variedad de 
funciones encomendadas”. 

Sobre la amenaza del terrorismo, el 
Rey expresó su solidaridad con “mu- 
chas naciones cuyas sociedades sufren 
con frecuencia su vileza y ensaña- 
miento. En todas ellas pensamos y a 
todas ellas acompañamos en su dolor”. 

Don Felipe también tuvo unas pa- 
labras de homenaje a los caídos en 
acto de servicio: “Su entrega noble, 
generosa, y a veces heroica, deberá ser 
siempre valorada y recordada con hon- 
ra, con gratitud y con emoción. Á sus 
familias, hoy de manera especial, les 
dedicamos todo nuestro cariño”. 


El Rey manifestó el deseo de que 
“este año nos traiga esa paz por la que 
vosotros veláis en silencio”, y envió 
un recuerdo y saludo especial “para 
tantos compañeros que se encuentran 
desplegados lejos de sus hogares y con 
la añoranza de la Patria”, deseo que 
hizo extensivo a sus familias “que, sin 
escatimar esfuerzos y con sus sacrif1- 
cios y aliento, hacen posible vuestros 
éxitos profesionales”. 

Para finalizar, Don Felipe animó a 
los miembros de las Fuerzas Arma- 
das “a seguir trabajando desinteresada- 
mente por los demás, fortaleciendo los 
vínculos que nos unen; con la Reina, 
os agradezco a todos vuestro compro- 
miso firme en el servicio a España y 
a nuestros compatriotas”. El Monarca 
concluyó sus palabras con un “¡Viva 
España!” al que todos los presentes 
respondieron con un “¡Viva el Rey!”. 
A continuación, en el Salón de Colum- 
nas, Sus Majestades compartieron con 
los asistentes un vino español. + 





Su Majestad el Rey don Felipe VI en el discurso a los invitados. 
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Respondiendo a nuevos retos 


El planeamiento de defensa 


en el síglo XXI 





80 m3 


Don Quijote de la Mancha. 


A MODO DE INTRODUCCIÓN 


aído en el campo don Quijote, 
CG: atacar con la lanza en ris- 

tre al primer molino que tenía 
delante, Sancho Panza trata de expli- 
carle que a los que había alanceado 
eran molinos de viento y no gigantes. 
don Quijote le respondió “Calla ami- 
go Sancho, que las cosas de la guerra, 
más que otras, están sujetas a continua 
mudanza”. Don Miguel de Cervantes 
cuando puso esas palabras en boca de 
don Quijote tenía un conocimiento de 
primera mano de las cosas de la guerra 
pues durante más de cinco años fue 
soldado encuadrado en varias compa- 
ñías y había participado en numerosos 
combates. Entre ellos destacó la bata- 
lla de Lepanto en la que don Juan de 
Austria derrotó a los turcos el 7 de oc- 
tubre de 1571. En esa gloriosa ocasión, 
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Cervantes combatió embarcado en una 
de las galeras mandadas por el Mar- 
qués de Santa Cruz. Cervantes siempre 
se mostró orgulloso de aquel lance en 
el que resultó herido y en sus obras 
resaltó siempre la importancia de la 
carrera de las ar- 
mas. Ese amor por 
la milicia se refleja 
en la seriedad con 
la que Cervantes se 
pronuncia a través 
de don Quijote en 
el “curioso discurso 
que hizo de las armas y de las letras”. 
Sirvan estas líneas de recuerdo a tan 
ilustre soldado en el IV Centenario de 
su muerte en 1616. 

Como decía don Quijote con otras 
palabras, la evolución de las capacida- 
des, las tácticas y las estrategias em- 
pleadas en las guerras ha sido conti- 
nua a lo largo de los siglos. Desde los 
comienzos de la Historia, una buena 
organización y moral de las fuerzas 


La superioridad de las 
armas empleadas marca la 
diferencia entre la victoria 

o la derrota. 


combatientes han marcado la diferen- 
cia entre la derrota o la victoria. Las 
falanges macedonias, las legiones ro- 
manas o los tercios españoles con su 
mejor encuadre y gran disciplina su- 
peraron a las tropas adversarias. Sin 
embargo, en mu- 
chas ocasiones, la 
superioridad de las 
armas empleadas 
marcó la diferen- 
cia entre la victoria 
o la derrota. Em- 
pleando una de las 
armas más eficaces de la Edad Media, 
los arqueros medievales fueron capa- 
ces de decidir el resultado de muchas 
batallas. Luego llegaron el arcabuz, las 
armas de fuego y dando un gran sal- 
to, los carros de combate, la artillería 
pesada y sobre todo los aviones que 
cambiaron radicalmente el arte de la 
guerra. En el mar, desde el siglo VII 
AC, las trirremes griegas y después 
las romanas controlaron el mar Me- 





Bucker 181 de la HI Guerra Mundial. 
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diterráneo. Desechados los remos, las 
naos, los navíos, las goletas, los ga- 
leones, las fragatas y otros barcos de 
vela dominaron los mares. En el siglo 
XIX, los barcos de vapor relegaron a 
los de vela y desde las primeras fraga- 
tas acorazadas hasta los portaaviones y 
submarinos nucleares de hoy, las mari- 
nas de guerra con los mejores buques 
han conseguido imponer su dominio 
en los mares y controlar las líneas de 
comunicación marítima. Desde la pri- 
mera Guerra Mundial (1 GM) hasta los 
últimos enfrentamientos bélicos, las 
fuerzas aéreas dotadas con los aviones 
de combate de mejores características, 
con una logística adecuada y apoyados 
por los sistemas de mando y control 
eficaces han sido capaces de tener el 
dominio del aire o al menos la supe- 
rioridad aérea esencial para alcanzar la 
victoria. 


LA DEFENSA EN EL PRÓXIMO 
DECENIO 


Aunque la evolución de las cosas de 
la guerra ha sido continua a través de 
la historia, fue en el siglo XX cuando 
se produjo un cambio dramático en las 
tácticas y estrategias empleadas en los 
conflictos bélicos. Incluso la palabra 
guerra fue prácticamente eliminada 
del lenguaje políticamente correcto. 
Además, la aparición del concepto de 
gestión de crisis ha servido para com- 
pletar las tradicionales negociaciones 
diplomáticas en el intento de evitar 
que conflictos de diversos tipos pue- 
dan desembocar en guerras. Los minis- 
terios de la Guerra de los comienzos 
del siglo XX han pasado a ser ministe- 
rios de Defensa y los planes de guerra 
de los estados mayores han sido susti- 
tuidos por los llamados planeamiento 
de defensa y planeamiento operativo. 
El dramático sufrimiento y la terrible 
destrucción causados por la segunda 
Guerra Mundial (1! GM) junto a las 
consecuencias de la I GM cambiaron 
el panorama estratégico de Europa y 
del mundo. 

La fundación de la Organización de 
las Naciones Unidas (ONU) en 1945 
y la creación de otras organizaciones 
internacionales, que pretenden la re- 
solución de los conflictos por métodos 
pacíficos, han tenido un efecto posl- 
tivo en favor de la paz. Sin embargo, 
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Organización de Naciones Unidas. 


de 1947 a 1991 durante los años de 
la llamada Guerra Fría, millones de 
personas perdieron sus vidas en con- 
flictos regionales en los que en mu- 
chas ocasiones las superpotencias 
dirimían diferencias ideológicas y 
buscaban el control de territorios estra- 
tégica y económicamente importantes. 
Tras el colapso de la Unión Soviét1- 
ca muchos analistas pensaron que los 
Estados Unidos y sus aliados iban a 
ser capaces de establecer y mantener 
una nueva Pax Romana en el mundo. 
La aparición de potencias emergentes 
como la República Popular China y 
la India, la complejidad del panorama 
estratégico mundial y sobre todo los 
atentados terroristas del 11 de septiem- 
bre de 2001 frustraron esa esperanza. 
Como consecuencia de los ataques en 
el corazón de los Estados Unidos y 
de muchos otros actos terroristas en 
Europa y en países de todo el mundo, 
se ha extendido la percepción de que 
la humanidad se enfrenta a amenazas 
a la seguridad que son muy diversas, 
difusas y multidireccionales. Para lu- 
char contra la amenaza terrorista se ha 
desarrollado una lucha antiterrorista 
que no ha sido tan exitosa como sería 
deseable. Por otra parte, algunas orga- 
nizaciones de defensa como el Pentá- 
gono estadounidense han identificado 
como nuevas amenazas a la seguridad 
la llamada crisis climática y la caren- 
cia de recursos básicos como los hi- 
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dráulicos y los energéticos en grandes 
áreas del planeta. El calentamiento 
global es ya un peligro claro pues si no 
se consigue frenar, la inestabilidad glo- 
bal se verá exacerbada por la pérdida 
de cosechas y por la subida del nivel 
del mar lo que ocasionará millones de 
refugiados. Aunque el 4 de noviembre 
de 2016 entró en vigor el Acuerdo de 
París sobre Cambio Climático habrá 
que hacer un gran esfuerzo para alcan- 
zar los objetivos marcados. 

En los próximos años se hará cada 
vez más necesario realizar un planea- 
miento de defensa que tenga en cuenta 
los retos globales a que se enfrenta la 
Humanidad y preste especial atención 
a los malos usos de los avances tecno- 
lógicos de todo tipo cuya aplicación 
práctica ya se vislumbra. También 
se deberán considerar en ese planea- 
miento la imparable carrera hacia la 
conquista del espacio y la posible evo- 
lución del uso de la energía nuclear, 
teniendo siempre en cuenta las opor- 
tunidades y riesgos que conlleva su 
desarrollo. La consideración de esas 
realidades es una necesidad para lo- 
grar tener una defensa adecuada que 
responda a las necesidades objetivas 
existentes en el segundo decenio del 
siglo XXI. Los Estados Unidos, China 
y la Unión Europea, si consigue su- 
perar la crisis, serán actores globales 
en un mundo multipolar en el que Ru- 
sia, la India, Indonesia, Japón, Brasil, 


Méjico, Gran Bretaña y otros países 
jugarán un papel importante. España 
por su situación estratégica, por su 
proyección cultural y por su pujanza 
innovadora puede ocupar un puesto re- 
levante en el mundo del tercer decenio 
del siglo XXI. 

En ese marco, para adecuar nues- 
tra defensa a las necesidades objetivas 
existentes, es preciso tener en cuenta 
los posibles riesgos y amenazas contra 
la seguridad de nuestros ciudadanos 
e instituciones en un entorno estraté- 
gico globalizado y cambiante. En re- 
sumen, para que el planeamiento de 
defensa español en el segundo decenio 
del siglo XXI sea eficaz, será preciso 
tener presente, además de los riesgos 
y amenazas ya tradicionalmente con- 
siderados, la realidad del mundo de 
hoy y del mañana previsible. Dentro 
de esa realidad, los avances tecnoló- 
gicos, el cambio acelerado así como la 
importancia de los espacios cibernéti- 
co, electromagnético y exterior y de la 
energía nuclear suponen un reto que es 
necesario conocer y afrontar. Sólo así 
será posible preparar de forma riguro- 
sa los presupuestos que deberían ser 
asignados a la defensa para garantizar 
la obtención de las capacidades que 
garanticen la libertad y seguridad de 
nuestros ciudadanos. 


GRANDES RETOS A 
COMIENZOS DEL SIGLO XXI 


La accesibilidad casi universal al 
conocimiento, la vulnerabilidad de las 
redes de comunicación y de otras 1n- 
fraestructuras críticas así como la glo- 
balización del capital y del comercio, 
están empezando a hacer posible que 
actores no estatales tengan acceso a 
nuevas tecnologías incluyendo aque- 
llas que pueden tener carácter ofen- 
SsIvO. 


La proliferación de las nuevas tec- 
nologías 


La proliferación de las nuevas tec- 
nologías a escala global presenta re- 
tos que serán duraderos. Es un hecho 
incontestable el crecimiento del co- 
mercio global, la existencia de unos 
mercados cada vez más abiertos y el 
uso creciente en el sector de defensa 
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Visión gráfica del espacio cibernético. 


y seguridad de innovaciones promov1- 
das con fines comerciales. El acceso 
al conocimiento y la globalización del 
capital está produciendo la transferen- 
cia de las nuevas tecnologías y de su 
producción a las economías en desa- 
rrollo. Todo ello 
facilitará que esas 
tecnologías proli- 
feren y permitan a 
nuevos actores el 
acceso a técnicas 
que antes estaban 
sólo al alcance de 
unos pocos estados. 
Esos actores, 1n- 
cluyendo posibles 
adversarios “menos 
avanzados”, podrían emplear las tec- 
nologías comerciales existentes o las 
de doble uso de una forma innovadora 
que les permita ocultar el conocimien- 
to de sus actividades. 

La fabricación por adición (additive 
manufacturing) y la ingeniería inversa 
son avances tecnológicos importan- 
tes que son accesibles a nuevos acto- 
res que podrán adoptar e integrar esas 
nuevas tecnologías a un ritmo que ha- 
rá difícil a los países más avanzados 
mantener su ventaja tecnológica. 

La fabricación por adición o impre- 
sión en tres dimensiones es conside- 
rada por los expertos como una tec- 
nología que puede ser especialmente 
significativa en este contexto. Las ven- 
tajas de la fabricación por adición es- 
tán mundialmente reconocidas siendo 
una de las 10 tecnologías emergentes 


La fabricación aditiva 
puede permitir que 
individuos, actores no 
estatales y estados fallidos 
tengan la capacidad 
de producir grandes 
cantidades de armas de alta 
tecnología a bajo coste. 
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del año 2015 según el Consejo del Fo- 
ro Económico Mundial sobre Tecnolo- 
glas Emergentes. Como el nombre lo 
sugiere, la fabricación por adición es 
lo opuesto a la fabricación por sustrac- 
ción que es la manera tradicional de 
fabricación (se em- 
pieza con una pieza 
de material (made- 
ra, metal, piedra, 
etc.) y se quitan o 
sustraen capas has- 
ta que se llega a la 
forma deseada]. 
La fabricación por 
adición, en cam- 
bio, empieza con 
material suelto, lí- 
quido o en polvo, y luego se constru- 
ye en una forma tridimensional con 
una plantilla digital. La fabricación por 
adición puede hacer más corta la cade- 
na logística y puede ayudar en las ope- 
raciones en entornos no permisivos so- 
bre todo cuando la cadena logística es 
larga, es cara o está amenazada. En su 
aspecto negativo, la fabricación aditiva 
puede permitir que individuos, actores 
no estatales y estados fallidos tengan 
la capacidad de producir grandes can- 
tidades de armas de alta tecnología a 
bajo coste. 

La ingeniería inversa facilita el ac- 
ceso a la tecnología avanzada a actores 
diversos que pueden obtener con ella 
la información necesaria para fabricar 
equipos o sistemas partiendo del análi- 
sis de un ejemplar del mismo. En efec- 
to, lo que se pretende con la ingeniería 
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inversa es obtener información a partir 
de un producto acabado con el fin de 
determinar de qué está hecho, qué lo 
hace funcionar y cómo fue fabricado. 
Hoy día, los productos más común- 
mente sometidos a ingeniería inversa 
son los programas de los ordenadores 
y los componentes electrónicos pero 
la ingeniería inversa puede emplearse 
en prácticamente todos los campos de 
la industria y de la investigación. En 
ocasiones, se recurre a la ingeniería 
inversa cuando se quieren desarrollar 
nuevos productos que sean compa- 
tibles con otros, sin conocer detalles 
del desarrollo de éstos últimos. En 1n- 
formática tanto en 
los equipos como 
en los programas 
se emplea con fre- 
cuencia la ingenie- 
ría inversa. Con re- 
lativa frecuencia se 
utiliza esta técnica 
para recuperar el código fuente de un 
programa porque se ha perdido, para 
estudiar cómo realiza ciertas operacio- 
nes, para mejorar su rendimiento, para 
corregir un error cuando no se dispo- 
ne del código fuente, para identificar 
contenido malicioso (un virus) o para 
adaptar un programa informático es- 
crito de un procesador para poder ser 
usado por otro. De los ejemplos men- 
cionados es fácil deducir el campo de 
posibilidades que la ingeniería inversa 
puede abrir a ciertos grupos. 


El cambio tecnológico acelerado 


Otro aspecto que es necesario con- 
siderar al realizar el planeamiento de 
defensa en el próximo futuro, es el 
tempo acelerado de los cambios tec- 
nológicos. Esta aceleración obliga a 
una revisión de los métodos y proce- 
sos de obtención de equipos y siste- 
mas de armas dado que, movidos por 
las demandas de los mercados de ma- 
sas, los ciclos de desarrollo de nuevos 
productos han dejado atrás los mo- 
delos tradicionales. En efecto, hasta 
hace pocos años el ciclo de obtención 
de los sistemas de armas podía tener 
una duración de 10 a 20 años y su cl- 
clo de vida estaba entre los 30 y 50 
años. Parece muy probable que en los 
próximos años, el ciclo de vida de los 
sistemas se reduzca significativamen- 


El acelerado ritmo de 
cambio tecnológico dejará 
obsoletos los sistemas de 
armas cada pocos años. 


te como consecuencia del acelerado 
ritmo de cambio tecnológico que los 
dejaría obsoletos en unos pocos años. 
Para responder a esa situación será 
necesario reducir los tiempos de los 
ciclos de planeamiento de defensa, 
adoptar procedimientos de obtención 
muy ágiles y disponer de dotaciones 
presupuestarias plurianuales adecua- 
das para poder renovar los equipos y 
sistemas con mayor frecuencia. 


La computación en red 


Otro elemento de carácter tecnoló- 
gico que también es preciso considerar 
de cara al futuro 1n- 
mediato es el avan- 
ce imparable de la 
computación en 
red. Según estudios 
fiables en un plazo 
de 10 a 20 años los 
ordenadores esta- 
rán frecuentemente conectados reco- 
giendo información y compartiéndola 
sin solución de continuidad, sin inter- 
vención ni conocimiento humano en 
algunos casos. Por otra parte, se dis- 
pondrá de ilimitada capacidad de al- 
macenamiento de datos en dispositivos 
de tamaño micro. Esta realidad obliga- 
rá a prestar atención en el planeamien- 
to de defensa al impacto que tendrá 
en la privacidad, el aseguramiento, la 
jurisdicción y la seguridad de los datos 


el hecho de que puedan ser almacena- 
dos en cualquier servidor ubicado en el 
extranjero. Estos servidores serán parte 
importante de la infraestructura crítica 
nacional pero no estarán protegidos 
por la soberanía nacional. 

La computación en red ha hecho 
posible los avances producidos en la 
analítica de grandes volúmenes de in- 
formación es decir la habilidad para 
recoger, procesar y analizar de forma 
rápida grandes cantidades de datos. 
Dado el creciente volumen de datos 
aumentarán las oportunidades para ex- 
traer de ellos información de interés. 
Diversas organizaciones, incluidos 
actores no estatales, intentarán obte- 
ner una ventaja informativa usando la 
analítica de grandes datos para crear 
predicciones probabilísticas. Esta posi- 
bilidad tendrá que ser considerada por 
los servicios de inteligencia que deben 
evitar que nuestros datos críticos pue- 
dan ser fuentes de información para 
posibles adversarios incluidos actores 
no estatales hostiles. 


Las capacidades defensivas y las nue- 
vas armas 


Los últimos avances tecnológicos 
y las capacidades que hacen posibles 
dichos avances deben de tenerse en 
cuenta en el planeamiento de defensa 
de cara al segundo decenio del siglo 
XXI. En efecto, la rápida aparición de 





Computación en red (recreación artística). 
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Cañón láser europeo. 


nuevos sistemas de armas como con- 
secuencia de nuevas tecnologías debe 
considerarse al hacer el planeamien- 
to de defensa. Sin 
embargo, deben 
evitarse decisiones 
precipitadas basa- 
das en análisis su- 
perficiales sobre las 
posibilidades que 
ofrece la tecnología 
punta. 

Un caso digno de mención es la ra- 
pidez con que en los últimos años se 
han hecho presentes los sistemas no 
tripulados y en especial los vehículos 
aéreos no tripulados (UAV). Entre to- 
dos ellos destacan los RPAS o aviones 
pilotados remotamente. En un solo fa- 
bricante estadounidense”, la deman- 
da de estos sistemas pasó de 500 en 
el año 2001 a 6.900 en 2016. Pero no 
sólo está aumentando el número de 
RPAS sino también las capacidades 
que tienen. En efecto, se están desarro- 
llando sistemas que podrán ser cert1f1- 
cados para poder operar en el espacio 
aéreo civil. De esa forma se ampliarán 
dramáticamente sus posibilidades de 
uso pues se podrán emplear en misio- 
nes de control de fronteras, vigilancia 
de pesquerías, control del medio am- 
biente, etc. Para responder a los requi- 
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Está aumentando de 
manera muy significativa 
en los últimos años el 
número y las capacidades 
de los RPAS. 


sitos de aeronavegabilidad exigidos 


para operar en el espacio aéreo euro- 
peo será necesario introducir cambios 


en la ingeniería y 
en el software de 
los RPAS e incluir 
equipos —sense and 
avoid— apoyados 
en radar y trans- 
pondedores que ha- 
gan posible su vue- 
lo en espacios aéreos no segregados. 
Actualmente es posible que organi- 
zaciones terroristas, estados fallidos 


Un RPAS MO-9 Reaper. 


y otros grupos hostiles tengan acce- 
so a vehículos aéreos no tripulados 
(UAV) que pudieran ser usados con- 
tra nosotros y contra países aliados 
y amigos. La amenaza de los UAV 
se ha hecho global pudiendo afectar 
también a nuestras fuerzas no sólo en 
su territorio sino también a unidades 
desplegadas en misiones lideradas por 
la OTAN o la ONU. En este caso, se 
debe evitar que UAV hostiles puedan 
conseguir información de nuestras 
fuerzas mediante operaciones de in- 
teligencia, vigilancia, adquisición de 
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objetivos y reconocimiento (ISTAR). 
Por todo ello, los UAV en manos de 
elementos hostiles constituyen una se- 
ria amenaza para la seguridad nacional 
y para el mantenimiento de la ley y 
el orden dentro y fuera del territorio 
nacional. Sin entrar en detalles sobre 
cómo contrarrestar la amenaza de los 
UAV, baste señalar que es fundamental 
disponer de sistemas de detección que 
sean capaces de discriminar entre los 
diversos elementos que aparecen en 
las pantallas de vigilancia como son 
pájaros, aviones civiles o militares, etc. 

Conviene recordar también que se 
está produciendo una mejora muy no- 
table de las características de los mi- 
siles con el empleo de nuevas tecnolo- 
gías diseñadas para permitirles burlar 
avanzadas contramedidas electrónicas 
y para operar a velocidades supersón1- 
cas O superiores. 

Los cañones electromagnéticos, los 
explosivos híbridos y las armas de 
energía dirigida, como los laser de alta 
potencia, así como las armas de mi1- 
croondas, obligarán en el próximo de- 
cenio a buscar protecciones adecuadas 
para el personal y los equipos propios. 
Otros avances tecnológicos como sis- 
temas biomecánicos, las drogas para 
mejorar la memoria y los componentes 
sintéticos biológicos, cuyo desarrollo 
presentan riesgos añadidos, tardarán 
más tiempo en estar disponible pero 
es necesario seguir su desarrollo para 
evitar sorpresas tecnológicas. 


El componente nuclear en el siglo 
XXI 


Como es conocido, en el año 2016 
son nueve los estados que poseen at- 
mamento nuclear: Corea del Norte, 
China, Francia, los Estados Unidos, 
India, Israel, Pakistán, Rusia y el Re1- 
no Unido. Hay muchos otros países 
con la posibilidad de conseguir ese 
tipo de armamento en un plazo más 
o menos corto. Actualmente existen 
en el mundo 17.300 cabezas nuclea- 
res aunque sólo los Estados Unidos 
y Rusia tienen más de 300 cabezas. 
Entre los estados con armas nucleares 
hay diferencias en la apreciación de las 
causas que justificarían una respuesta 
con ese armamento. Sin embargo, pa- 
rece que los expertos están de acuerdo 
en que es cada vez más probable que 
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8 de julio de 2016. 


algún estado pudiera usar armas nu- 
cleares tácticas para responder a ame- 
nazas convencionales incluyendo gra- 
ves ataques cibernéticos. La respuesta 
nuclear seguirá siendo controvertida 
y de muy difícil ejecución cuando las 
amenazas, incluso nucleares, proven- 
gan de grupos terroristas o de crim1- 
nales cibernéticos con localización 
dispersa. En los próximos años se ne- 
cesitará una mayor voluntad política y 
el consenso internacional para luchar 
contra la muy peligrosa proliferación 
del armamento nuclear. 


TRES ESPACIOS PARA LA 
DEFENSA 


La defensa del siglo XXI está en 
evolución y tiene por escenario prin- 
cipal tres espacios que en gran parte 
se solapan y que se superponen a los 
tradicionales teatros de operaciones 
terrestre, marítimo y aéreo. Esos tres 
espacios son el cibernético, el elec- 
tromagnético y el exterior. La impor- 
tancia que ya tienen y que tendrán 
esos tres espacios para la defensa es 
trascendental y decisiva. En efecto, 
sin conseguir un dominio o al menos 
una superioridad local suficiente en 
esos espacios no será posible asegurar 
una defensa eficaz. Para ello se ne- 
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El Secretario General de la OTAN delante de un Gobal Hawk del AGS de la OTAN. Varsovia, 
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cesita realizar un planeamiento con- 
junto que tenga en cuenta esos tres 
espacios y los retos que los avances 
tecnológicos asociados presentan. Lo- 
grar la superioridad en esos espacios 
únicamente con capacidades propias 
será difícil y en ocasiones será conve- 
niente la cooperación con aliados para 
conseguirla. 


El espacio cibernético 


Una preocupación mayor en la era 
de la información es la vulnerabilidad 
de los sistemas de almacenamiento y 
transferencia de datos a los ataques ci- 
bernéticos. Los expertos señalan que 
las operaciones cibernéticas serán con- 
sideradas como componente princi- 
pal del espacio de combate interarmas. 
Dado que los sistemas de armas de- 
penderán cada vez más de las redes de 
información, especialmente para in- 
tegrar sensores y sistemas de mando 
y control, será esencial la protección 
cibernética y la resiliencia de nuestra 
defensa ante los ataques cibernéticos. 

En este marco, es preciso ser cons- 
ciente de que cualquier uso del espacio 
cibernético que impacte infraestructu- 
ras críticas nacionales e internaciona- 
les puede dar lugar a respuestas mili- 
tares de difícil valoración, incluyendo 
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el uso de armamento nuclear táctico. 
Los retos a afrontar en el campo de 
la seguridad de la información y de 
las infraestructuras seguirán creciendo 
durante los próximos veinte años pues 
los ataques cibernéticos aumentarán en 
alcance, frecuencia e impacto. Además 
es previsible que los posibles adversa- 
rios sean capaces de usar esos ataques 
para golpear en el nivel estratégico, 
operacional y táctico y no sólo a las 
infraestructuras críticas. 

Sin embargo, el dominio cibernético 
también ofrece oportunidades como 
la integración del señalamiento de ob- 
jetivos que contribuya a una postura 
de disuasión de amplia base. Por otra 
parte, la cibernética puede ofrecer me- 
dios creíbles para conseguir un efecto 
disuasorio amenazando las infraestruc- 
turas críticas de un posible adversario 
que queda así sujeto a coerción. 

Otro riesgo que es preciso consl- 
derar en el espacio cibernético es la 
posibilidad del acceso desde dentro 
a información sensitiva almacenada 
y el consiguiente riesgo de que sea 
compartida de forma no autorizada. 
Los casos de Manning y Snowden 
han demostrado que un individuo 
desleal con acceso apropiado puede 
causar grave daño a la seguridad de la 
información. 


El espacio electromagnético 


La guerra electrónica tuvo ya un pa- 
pel protagonista en el planeamiento 
de defensa y operativo durante los úl- 
timos años de la 
guerra fría. Los res- 
ponsables de esos 
planeamientos, 
tanto a nivel na- 
cional como en la 
OTAN, dedicaban 
gran atención a los 
aspectos relaciona- 
dos con el espectro 
electromagnético. 
El acceso y la liber- 
tad de acción den- 
tro de ese espectro 
se siguen cons1- 
derando como vitales en la prosecu- 
ción de una efectiva acción conjunta 
en los próximos años. La capacidad 
de navegar, comunicarse, usar efectos 
cinéticos y no cinéticos así como de 
obtener información y comprensión 
de la situación depende del acceso al 
espectro electromagnético. Donde el 
ancho de banda es limitado, el acceso 
al espectro puede estar constreñido por 
operadores comerciales que buscan au- 
mentar su propio uso. El creciente uso 
de tecnologías basadas en el espacio 





Sistema de armas EMP Boeing CHAMP. 
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La capacidad de 
comunicarse, navegar, 
usar efectos cinéticos y 

no cinéticos así como 
de obtener información 
y comprensión de la 
situación depende 
del acceso al espectro 
electromagnético. 


exterior incrementará la vulnerabilidad 
de nuestro espectro electromagnético. 

En todo caso, en los próximos años 
parece que las capacidades de guerra 
electrónica avanzada serán ubicuas y, 
cuando prolife- 
ren, adversarios 
no especialmente 
preparados serán 
capaces de crear 
un amplio espectro 
de amenazas elec- 
trónicas. En este 
escenario nuestras 
plataformas y sis- 
temas necesitarán 
una protección ade- 
cuada para poder 
resistir los ataques 
electrónicos y ser 
capaces de operar en entornos electró- 
nicos hostiles. Las medidas de defensa 
electrónica seguirán siendo necesarias 
para contrarrestar la amenaza de los 
artefactos explosivos improvisados así 
como para mitigar los efectos de armas 
guiadas por radio frecuencia, rayos 
infrarrojos o rayos laser. Medidas de 
protección activa O pasiva serán tam- 
bién necesarias para proteger nuestros 
sistemas y redes de datos de ataques 
cibernéticos realizados a través del en- 
torno electromagnético. 

La revigorización y explotación de 
las capacidades de ataque electrónico 
pueden asegurar una ventaja opera- 
tiva. Sin embargo, parece oportuno 
considerar la conveniencia de que 
nuestra defensa reduzca en lo posible 
su dependencia del espectro electro- 
magnético dado que la proliferación 
de esa tecnología dotará a posibles fu- 
turos adversarios con capacidades di- 
señadas para impedir nuestro acceso 
a los entornos marítimos, terrestres, 
aéreos, espaciales, ciberespaciales y 
electromagnéticos. 


El espacio exterior 


Las infraestructuras críticas de de- 
fensa de los países occidentales des- 
cansan de algún modo en capacidades 
espaciales y esta dependencia se in- 
crementará a lo largo de los próximos 
20 años. Esa dependencia del espacio 
exterior no es siempre evidente y en 
muchos casos las capacidades necesa- 
rias son proporcionadas por proveedo- 
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Amanecer desde espacio exterior. 


res de servicios no nacionales, lo que 
aumenta la vulnerabilidad. El acceso 
al espacio exterior es ya muy compe- 
titivo tanto en capacidad orbital como 
en ancho de banda. Naciones emergen- 
tes en el campo espacial, en ocasiones 
con intereses opuestos a los nuestros, 
buscarán cada vez más un acceso equi- 
tativo al espacio exterior. Es muy pos1- 
ble que esos nuevos actores espaciales 
se opongan al orden “espacial” esta- 
blecido disputando los tratados y los 
acuerdos y compitiendo por las mejo- 
res órbitas para los satélites artificiales. 
Acordar la asignación de órbitas será 
un problema creciente como también 
lo será la proliferación de basura espa- 
cial y las colisiones en el espacio. La 
posibilidad de realizar lanzamientos 
a un coste reducido hará más fácil el 
acceso al espacio, incluso para actores 
no estatales hostiles y para organiza- 
ciones criminales. Un cada vez mayor 
número de lanzamientos tratará de res- 
ponder a las necesidades de los usua- 
rios de un mercado masificado como 
el de los satélites de comunicaciones 
(demandando creciente ancho de ban- 
da) o el de la obtención de imágenes 
geográficas. Los usuarios militares del 





espacio continuarán confiando, al me- 
nos en parte, en empresas civiles para 
operar misiones en el espacio exterior 
y para conseguir equipos y vehículos 
espaciales. 


EPÍLOGO 


Los avances tecnológicos son a es- 
tas alturas del siglo XXI cada vez más 
rápidos afectando de una manera di- 
recta tanto al planeamiento de defensa 
como al planeamiento operativo. Esos 
avances afectan a los sistemas de ar- 
mas pues su ciclo de vida operativa 
puede verse reducido por la rápida 
aparición de nuevas técnicas que pro- 
porcionen mejores capacidades. Por 
otra parte, la globalización del capital 
y la proliferación de las nuevas tecno- 
logías ponen al alcance de terroristas 
y otras organizaciones hostiles nuevas 
capacidades ofensivas. Esas capacl- 
dades pueden constituir una amenaza 
contra nuestra población, territorios e 
intereses y al mismo tiempo emplear- 
se en la guerra híbrida. A todo lo an- 
terior, hay que añadir la importancia 
creciente para la defensa de tres es- 
pacios: el cibernético, el electromag- 
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nético y el exterior. Por ello, parece 
necesario un planeamiento de defensa 
que tenga un enfoque integral, que 
sea conjunto y combinado con nues- 
tros aliados, que tenga en cuenta los 
retos que presentan las nuevas tecno- 
logías y que preste especial atención 
a los tres espacios (cibernético, elec- 
tromagnético y exterior) que van a ser 
escenario principal de nuestra defensa 
en los próximos años del siglo XXI. 


NOTAS 


¡Don Quijote de la Mancha, de Miguel de 
Cervantes; Primera Parte, capítulo VIII, 
página 91. Edición Planeta, revisada por 
Martín de Riquer. Barcelona, España. Año 
2005. 

¿Don Quijote de la Mancha, edición ya 
citada. Primera Parte, capítulo XXXVIII, 
página 410 y siguientes. 

"Convención Marco sobre el Cambio Cli- 
mático. Distribución limitada. París, 12 de 
diciembre de 2015 

Ver URL http://unfccc.int/resource/ 
docs/2015/c0p21/spa/l09s.pdf 

“Consejo del Foro Económico Mundial 
sobre Tecnologías Emergentes. 

Ver URL https://www.weforum.org/es/ 
agenda/2015/03/las-10-tecnologias-emer- 
gentes-de-2015/ 

Aircraft Systems Group, General Atomics 
Aeronautical Systems Inc. 
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¿POR QUÉ UNA DOCTRINA 
DE LIDERAZGO Y VALORES 


PARA EL EJÉRCITO DEL 
AIRE? 





vé cambio tan colosal se ha producido 
en los últimos 50 años, especialmente, 
en el campo de la tecnología y en el de 
los valores que mueven a nuestra sociedad oc- 
cidentall Desde el viejo y fiable DC.3 hasta los 
cazas multipropósito de quinta generación con 
su capacidad de operar en red y su tecnología 
"stealth”. Desde la antigua radio de galena hasta 
las transmisiones vía satélite en nuestros aparatos 
de televisión. Pero incluso este tremendo salto 
tecnológico ha sido superado por las 
revolucionarias modificaciones que 
se han producido en nuestro estilo de 
vida y en las expectativas humanas 
de los ciudadanos occidentales. Pa- 
trones familiares, movilidad laboral, 
tabús sexuales y sociales que saltan 

or los aires, acceso a la información, 
a respecto a los temas 
de raza y género, la búsqueda de la 
satisfacción en el puesto de trabajo, 
desarrollos extraordinarios en todos 
estos campos y muchos más que han 
trastormado profundamente el ambiente 
en el que desarrollamos nuestra vida 








social y laboral. Vivimos en la globalización que 
no es solo una época de cambio, sino el cambio 
de una época. 

A pesar de estos extraordinarios cambios en los 
campos de la tecnología, la psicología y la so- 
ciología, el elemento esencial de la organización 
militar sigue siendo el elemento humano: los hom- 
bres y mujeres que forman sus filas. Las caracterís- 
ticas básicas del soldado parecen, sin embargo, 
no haber cambiado mucho en el último siglo. Nos 
enfrentamos, entonces, al gran reto de adaptar 
los estilos de liderazgo militar al reconocimiento 
de los enormes cambios, a veces difíciles de per- 
cibir, producidos por fuerzas sociales y tecnológi- 
cas mientras se atienden a los siempre exigentes 
imperativos humanos. No en vano Madll nos 
recuerda que el “arte de liderar, el arte de man- 
dar... es en definitiva el arte de relacionarse con 
el ser humano”. 

En la esencia de la profesión de militar está 
el ejercicio del mando como el instrumento im- 
prescindible para lograr cumplir la misión en- 
comendada a los Ejércitos y Armada, con todo 
el rigor y la eficacia que impone el ejercicio 
de la violencia amparado en la legalidad y 
legitimidad de la propia causa. Por ser pues 
trascendente esa misión, todo el que 
manda y su correlato, el que obede- 
ce, debe buscar la excelencia, que 
es lo que pretende el líder militar. Y 
esa misma gravedad de nuestra fun- 
ción exige que el liderazgo se ejerza 
desde unos supuestos éticos que solo 
pueden estar fundamentados en unos 
“valores” anclados en la tradición, 
peculiaridades de la Institución Ejérci- 
to del Aire y abierta a esta sociedad 
del siglo XXI a la que finalmente servi- 
mos y de la que formamos parte. 





'S.LA. Marshall “The Armed Forces Officer” 
PergamonBrassey,s, 19772. 
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Resulta necesario, en consecuencia, que en el 
Ejército del Aire no solo se propugne el liderazgo 
como hace el JEMA en su visión, o se promueva 
desde mucho antes en las Reales Ordenanzas 
para las Fuerzas Armadas, sino que se ofrezca un 
modelo de liderazgo que constituya la referencia 
doctrinal a la que acudir para que impregne lo 
tormación y el desarrollo profesional de los miem- 
bros del EA. 

Hay otras muchas justificaciones para empren- 
der el proyecto de revisar el panorama del lide- 
razgo militar en el EA a través de un plan como el 
que nos propone la [5-00-4 “liderazgo y Valores 
en el EA” publicada hace ya más de un año. 

En primer lugar se trata de cumplir un mandato 
extraído del documento “Visión del JEMA” publica: 
do, tras su toma de posesión, por el General Gar- 
cía Arnaiz que exige dar “un nuevo impulso a la 

olítica de personal, que represente un salto cua- 
htotivo propio de un Ejército del siglo XXl y que 
permita, en el mayor grado posible, el bienestar 
y la satisfacción de las aspiraciones profesionales 
y personales de sus componentes” y porque “nos 
enfrentamos a un régimen de cambio acelerado, 
con poco tiempo para la toma de decisiones, lo 
que requiere unidad de criterio y de acción y una 
formación en valores que debe presidir todas y 
cada una de las acciones de los componentes del 
Ejército del Aire.” Además, el documento remarca 
que para alcanzar los objetivos asignados al EA 
es necesario que su personal tenga “capacidad 
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de liderazgo y esté dispuesto a asumir nuevas res- 
ponsabilidades y a tomar decisiones importantes”. 

Existe otra justificación importante para llevar 
a cabo este proyecto y es, sencillamente, que el 
EA no tenía, negro sobre blanco, una doctrina de 
liderazgo propia. Algo que tienen tanto el Ejército 
de Tierra como la Armada, así como la inmensa 
mayoría de las Fuerzas Aéreas de los países de 
nuestro entorno cultural y aliado. 

El documento que se propuso y fue sancionado 
por el JEMA en octubre de 2015, la IG-00-4 “li- 
derazgo y Valores en el Ejército del Aire. El valor 
de un equipo”, es consecuencia del trabajo de 
más de un año de un grupo de doce hombres y 
mujeres seleccionados entre todos los empleos y 
especialidades del EA, 

Es fácil estipular en términos generales las cuali- 
dades que debe tener un buen líder. lo que pare- 
ce más difícil es determinar qué clase de lideraz- 
go militar se necesita para afrontar los retos a los 
que se enfrenta la institución militar en el s. XXI. 
Podemos empezar nuestra investigación señalan- 
do que desde un punto de vista sociológico, no 
ético ni en un sentido moral, cada sociedad tiene 
los líderes que se merece. Y algunos pueden ser 
y han sido realmente tóxicos. Con esto no quere- 
mos decir, algo tan doloroso como que Uganda 
se merecía a ldi Amin, Libia a Gadatfi y Cambo- 
ya a Pol Pot, pero sí es claro que hay condiciones 
sociales, muchas veces expresadas a través de 
las instituciones políticas de un país que “produ- 
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cen” un Hitler o un Churchill. Y esto mismo sucede 
con los líderes militares que son un reflejo de la 
sociedad y de los tiempos que viven, al igual que 
los líderes políticos. 

Una vez dicho esto, ¿cómo debería un líder mi- 
litar del s. XXI, y en el Ejército del Aire, ejercer el 
mando de una manera efectiva? Parece claro que 
deben adaptar sus estilos de liderazgo a las de- 
mandas de un campo de batalla altamente tecni- 
ficado, a la vez que legitiman las expectativas de 
las generaciones jóvenes que cubren nuestros ac- 
tuales cuadros en las que deben sembrar también 
la semilla del liderazgo. Ellos son tecnológica- 
mente muy adeptos, y son mucho más individua- 
listas y mucho más exigentes, características estas 
inculcadas en nuestras modernas sociedades del 
bienestar, No se adhieren necesariamente al vie- 
jo estilo de liderazgo, y eso en cierta forma es 
BETA Ellos son nuestros hijos, nosotros los hemos 
educado así y por supuesto se han visto también 
afectados por toda clase de valores “pop” de 


nuestra cultura actual. Y por eso no podemos ha- 
cerlos convivir con el estilo de liderazgo de hace 
30 o 40 años, tenemos que integrarlos en la ins- 
titución y responder a sus expectativas humanas y 
laborales en las que el elitismo y los privilegios sin 
fundamento, por ejemplo, ya no son aceptables. 

El EA no tenía, hasta ahora, una estrategia com- 
pleta para afrontar todos estos retos. Por ello, 
el JEMA había emitido en junio de 2015 la Di- 
rectiva 024/15: “Implantación del modelo de 
Liderazgo y Valores del Ejército del Aire”. En ello 
se establecía como primera acción la “elabora- 
ción de una Instrucción General que contenga 
la doctrina de Liderazgo y Valores en el Ejército 
del Aire.” la respuesta a esta directriz, como se 
ha indicado, fue la IG 00-4. Pero, además, paro 
cumplimentarla a través de un Grupo de Imple- 
mentación compuesto por hombres y mujeres del 
EA, se iniciaba un proyecto para A contenido 
a esa estrategia e intentar ofrecer soluciones a los 
retos que tiene la profesión militar y las Fuerzas Ar- 
madas de España en estos comienzos del s. XXl. 

Es difícil a veces cuantificar el impacto que 
un proyecto de esta dimensión va a tener en lo 
institución, porque el trabajo intenso de cado 
día no se puede medir en toda su dimensión. 
Sin embargo, sí se quiere resaltar, ahora que se 
concluye el proyecto, algunos de los resultados 
más elas 

En primer lugar cada uno de los “outputs” o 
propuestas E proyecto [doce en total) están 
enfocadas, como objetivo esencial, al cumpli- 
miento de la misión del EA de una manera más 
eficaz, pero en el entendimiento de que para 
lograr ese objetivo tenemos que encontrar solu- 
ciones realistas a la problemática que plantea 
el capital humano que forma nuestros cuadros. 
Problemas que se enmarcan en una sociedad 
en la que las demandas de bienestar y felicidad 
individual entran en contradicción con limitacio- 
nes económicas o falta de respuestas ajustadas 
a problemas sociales como las migraciones, los 
problemas económico-demográficos o la crisis 
de recursos sostenibles. 

las propuestas planteadas, todas ellas tras un 
intenso y riguroso esfuerzo de trabajo en grupo, 
honesto y dedicado, incluyen entre otras normas 
para: 

e Integrar conceptualmente el cumplimiento de 
la misión del EA con una doctrina propia de lide- 
razgo y valores. 

e Inculcar en nuestro personal los valores que 
caracterizan al EA creando una cultura institucio- 
nal sustentada por esos valores. 

e Crear un sistema de mentorización para el lide- 
razgo que contribuya al desarrollo de competencias 
personales y profesionales en materia de liderazgo 
y valores y sirva para la identificación temprana del 
personal con capacidad de liderazgo. 
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e Crear un sistema de evaluación y selección 
de líderes acorde a los principios que presenta la 
|[5-00-4. 

e Incluir la capacidad de liderazgo en la asig' 
nación de determinados destinos clave dentro de 
la estructura del EA. 

e Optimizar de una manera ¡justa y equitativa 
el sistema de promoción vertical y horizontal del 
personal. 

e Reconocer el desempeño extraordinario, re- 
compensas e incentivos, de tal manera que sea un 
elemento esencial en la motivación del personal. 

Se trata, en definitiva de ofrecer propuestas en 
el marco de un modelo de liderazgo innovador, 
"liderazgo 360” como se define en el proyec- 
to, centrado en el nosotros más que en el yo, ya 





que todos los miembros del EA tienen que sentirse 
solidariamente responsables del cumplimiento de 
la misión. Se define en el proyecto un sistema de 
valores desde la perspectiva de nuestro ejército, 
que es, en definitiva, una decantación de los que 
nos muestran nuestras Reales Ordenanzas y nuestra 
Constitución, y que son el apoyo ético común en el 
que se tiene que desarrollar el desempeño profesio- 
nal de todos los miembros del EA. 

Quisiera terminar con un mensaje de esperanza 
y de confianza. lodos somos conscientes de los 
desafíos que tenemos que superar para cumplir con 
eficacia las misiones de nuestro ejército. Pero igual 
mente, debemos ser conscientes que este proyecto 
de la I|G6-00-4 es una “ventana de oportunidad” 
para hacerles frente, la cual no la podemos perder 
porque tal vez no volverá a abrirse en un futuro 
Cercano. 

Las propuestas que se han presentado están y se- 
guirán estando enfrentadas a constantes cambios, 
por lo que, las temáticas sobre liderazgo, como 
no podía ser de otra manera, no están agotadas a 
partir de este encuentro, muy por el contrario, creo 
que para todos han surgido nuevas ideas, preocu- 
paciones e intereses. Este proyecto tiene todas las 
condiciones para ser exitoso y, yo diría, ejemplar 
tanto por la honestidad en el empeño que han 

vesto en él un grupo de extraordinaria calidad de 
ri y mujeres de nuestro Ejército del Aire, co- 
mo por la novedad y esfuerzo de adaptación a es- 
tos difíciles tiempos de globalización y cambio. e 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN EL AÑO 2016 





emos dejado atrás un nuevo año en el que, 
más allá de las cifras y estadísticas que a modo 
de resumen se suelen realizar en esta época, 
podemos decir con satisfacción, que hemos 
cumplido con nuestra misión. Y se ha conseguido en cir 


cunstancias complicadas. Y se ha conseguido una vez : 


más, pero eso no resta mérito, sino todo lo contrario, a la 
magnífica labor diaria que desarrolla el personal del EA 
en los diferentes destinos, Unidades y funciones. Debemos 
realizar el análisis desde la perspectiva temporal de que, 
a pesar de las restricciones, limitaciones y obstáculos, el 
Ejército del Aire ha estado a la altura. En España y en el 
extranjero, en operaciones o desde los puestos habituales 
en territorio nacional, en la estructura del EA o en el ámbi- 
to conjunto, en funciones de dirección, operativas, de en- 
señanza o de apoyo y sostenimiento, cumplir con nuestra 
misión no ha do una empresa fácil, ha requerido imagi- 
nación, profesionalidad, esfuerzo y sacrificio para superar 





las dificultades a las que nos hemos enfrentado. Y gracias 
a la calidad del equipo humano del Ejército del Aire este 
objetivo se ha logrado. 


EL ENTORNO 


Hemos vivido un año atípico en lo que a la situación 
política se refiere, con un gobierno en funciones durante 
prácticamente 10 meses. Aunque esta situación no ha te- 
nido repercusión alguna en las operaciones, sí ha reduci- 
do la capacidad de maniobra en algunas áreas como 
pueden ser los programas en curso, personal y la elabora- 
ción de los presupuestos de 2017. 

la escena internacional se ha visto sacudida por el re- 
sultado del referéndum del Brexit en el Reino Unido, cuyas 
consecuencias no se han manifestado todavía con clari- 
dad, pero que, muy probablemente, tendrá implicaciones 
importantes en la Política de Seguridad y Defensa de lo 
UE. Poco después, vivimos con intensidad el desenlace 
del golpe de estado en Turquía. Finalmente, está por ver 
el alcance que tiene la elección del nuevo Presidente de 
Estados Unidos, que empezará a ejercer a partir del 20 
de enero de 2017. En la lucha contra el Daesh se ha 
conseguido recuperar una parte importante del territorio 
ocupado por el grupo terrorista, reduciendo de forma muy 
notable su e militar, aunque, como lamentable- 
mente han demostrado los atentados sufridos en suelo eu- 
ropeo, mantenga la capacidad de inspirar y organizar 
atentados en todo el mundo. La actitud estratégica de Ru- 
sia hacia Europa y la OTAN no ha variado, y prueba de 
ello son los frecuentes vuelos de aeronaves rusas en las in- 
mediaciones de países OTAN y en aguas internacionales, 
llegando a lugares tan alejados como las costas de Portu- 
gal, siempre monitorizados y escoltados por aviones de 
QRA de la Alianza. 

Respecto a la actividad del EA, empezamos el año con 
un el objetivo cercano a las 72.000 HV, muy similar al 
de 2015, pero con un presupuesto inicial significativamen- 
te inferior, a pesar del leve incremento global del presu- 
puesto de a Además de lo anterior, el cierre antici- 
pado del ejercicio económico ha supuesto que un número 
relevante de expedientes de contratación no pudieran con- 
cretarse, afectando a diversas áreas del EA, especialmen- 
te al sostenimiento de aeronaves y sistemas. Muchos de 
estos contratos deberán ser afrontados con el presupuesto 
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del año 2017, lo que supone una dificultad de partida 
muy importante. 


Este 2016 ha sido prolijo en hitos para nuestra organi- : 
zación. Se han cumplido efemérides tan significativas co- : 


mo el 50 aniversario del GRUMOCA, que es una pieza 


fundamental de todas las operaciones en el exterior, pro- : 
porcionando capacidades CIS, y el SHYCEA. El 45 Gru- 


e ha alcanzado recientemente las 60.000 horas de vue- : 


o y hemos celebrado el 30 aniversario de la llegada del 


F-18 a España. El CLAEX ha cumplido 25 años, y seguirá 


siendo un elemento fundamental para la modificación y : 
modernización de nuestros aviones, así como para la inte- ' 


gración de nuevo armamento. Debido al 
accidente del HD.21 del 802 Escuadrón ap 
ocurrido en 2015 no tuvo lugar el acto de 3 
celebración del 50 aniversario del Ala 46, 
que se ha desarrollado en 2016. Precisa: 
mente en marzo de este año el MACAN, 
junto a la Armada, recibió el premio Sabi 
no Fernández Campos por el dispositivo HH 
de rescate del accidente de 2015. Por su a 
parte el 802 Escuadrón recibió el premio 
ONCE en reconocimiento a su extraordi- 
naria labor. 


Todas estas efemérides son ya parte importante de nues- : 
tra historia y un motivo de orgullo para todos los que perte- : 


necemos al Ejército del Aire. 


LÍNEAS MAESTRAS DE ACTUACIÓN 


la Seguridad de Vuelo es la máxima prioridad del EA y, 


afortunadamente, en este 2016 no tenemos que lamentar : 
accidentes aéreos con víctimas mortales. El esfuerzo y de- : 
dicación de la estructura de Seguridad de Vuelo del EA y : 
prevención de accidentes a todos los niveles es permanen- : 
te, pero “la Seguridad de Vuelo somos todos” y debemos : 





PB 


o para poder seguir 


perseverar en esta senda de traba 
es que no hemos teni- 


afirmando en futuros resúmenes anua 
do accidentes aéreos mortales. 

El ciberespacio es una de las prioridades de la Éstrate- 
gia de Seguridad Nacional 2013 y del JEMAD. Prueba 
de ello es el OPLAN Derivado de Ciberdefensa que desa- 
rrolla la misión permanente de Ciberdefensa, una misión 
permanente similar a la Vigilancia y Control del espacio 
aéreo que desarrolla el EA. Como parte de ese engranaje 
conjunto, se declaró el 30 de marzo la (OC del Centro da 
Operaciones de Seguridad de Ciberdefensa [COS-EA] y 
la FOC el 30 de septiembre. El COSEA lleva a cabo ta- 

reas de prevención, detección, análisis, 
eg gestión y contención y resiliencia en los sis- 
| temas de información y telecomunicaciones 
específicos ante poble ataques cibernét- 
cos. 

En estos años de fuerte crisis económica, 
otra de las prioridades del EA ha sido man 
tener las capacidades necesarias y no per 
der ninguna de forma irreversible. En octu- 
bre de este año, se dio de baja el último 
T.17. Con él se pierde temporalmente lo 
capacidad de transporte y reabastecimiento en vuelo estra" 
légicos. la opción preferida por el EA para recuperar esta 
capacidad es la adquisición del A330 MRTT, las gestio- 
nes para conseguirlo fueron intensas en 2015 y 2016 pe- 
ro, por el momento, esta iniciativa aún no ha tructificado. 
Otra área que requiere especial atención son los helicópte- 
ros. El retraso del NHOO, cuya llegada está prevista en 
2019, y los dos Últimos accidentes, han puesto a la flota 
en una situación complicada. Además, tras la reunión del 
Consejo Superior del Ejército del Aire del mes de diciem- 
bre de 2016, se ha decidido iniciar la baja en servicio 
de la flota de HD.19. Para mitigar el impacto de esta si- 
tuación, se puso en marcha un programa de adquisición 
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de tres helicópteros nuevos AS332CTe. Ya se ha recibido 
el primero por parte del Ala 46. Se espera la recepción 
de los otros dos en 2017. 

la presencia internacional es una de las líneas de ac- 
ción fundamentales. Cabe destacar que el 11 de enero el 
JEMA asumió la dirección del Grupo Aéreo Europeo 
[EAG], cargo que ostentará durante 2 
años. 

Desde nuestra incorporación al EATC la 
implicación del EA es completa. El volu- 
men de actividad coordinado por la JMO- 
VA en el empleo de los aviones de trans- 
porte transferidos es muy notable, con un 
total de 1.191 misiones y 5.025:15 ho 
ras de vuelo. También se ha conseguido 
dar un importante impulso a la creación 
del Centro Europeo de Transporte Aéreo 
Táctico [ETAC] de Zaragoza. En abril entró en vigor el 
"Technical Arrangement" y la Orden Ministerial que regulo 
el componente nacional del ETAC se ha publicado en el 
mes de diciembre, con el objetivo de lograr la apertura 
del centro en febrero de 2017 y alcanzar la IOC en sep- 





tiembre del mismo año. Otro evento internacional de gran 
importancia ha sido EURAC. Se trata de un foro de deba- 
te de los JEMAs de todos los países europeos y Turquía 
que se celebra anualmente. En 2016 ha tenido lugar en 
España del 4 al 7 de mayo en la isla de Mallorca. Ade- 
más de la propia conferencia, el programa incluyó una 
demostración LIVEX de operaciones espe- 
ciales en la Bahía de Formentor y un 
stand de industria en la Base Aérea de 
Son San Juan. En la demostración partici- 
paron las Alas 12,14, 35, 48, 49, la 
EZAPAC y un AAGOM de Airbus. El resut 
tado del evento fue excelente, y una par 
te importante del éxito se debió al magní: 
fico trabajo desarrollado por el Ala 49 y 
el Aeródromo Militar de Pollensa. En el 
stand de industria posterior a la Demos: 
Iración estuvieron presentes diversas empresas relaciona: 
das con el Ejército del Aire como AIRBUS, IMP, TECNOBIT, 
THALES, MBDA, EXPAL, ISDEFE, AUTEK, EPICOM, AER- 
pe 

El TLP es un elemento fundamental para el entrenamiento 
avanzado de nuestras tripulaciones y personal de Mando 
y Control, pero además, es una herramienta de alto valor 
para incrementar la visibilidad internacional del EA. Este 
año, tras sobreponerse del terrible accidente ocurrido en 
2015, se han desarrollado cuatro cursos de vuelo con la 
participación de 123 aeronaves de diferentes nacional: 
dades y 1.248 misiones voladas. También se ha estrena: 
do el nuevo sistema de monitorización y debriefing que 
potenciará el rendimiento de los cursos desarrollados. 


TRANSFORMACIÓN DE LA ORGANIZACIÓN 


El EA trabaja constantemente para que su organización 
se ajuste a sus necesidades y a los recursos disponibles. 
Tras culminar en 2015 el cambio a la nueva estructura or- 
gánica, se ha sancionado la Instrucción 01/2016, de 7 
enero, del Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, por 
la que se desarrolla la organización del Ejército del Aire. 
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El 802 Escuadrón se ha integrado en el Ala 46 y se ha re- 
organizado el REC de Canarias. Por otra parte, el 21 de 
diciembre de 2015, se aprobó el Protocolo de actuación 
frente al acoso sexual y por razón de sexo en las Fuerzas 
Armadas. Ello supuso la creación de la Unidad de Protec- 
ción frente al Acoso del Ejército del Aire dependiente del 
MAPER, con la función principal de proporcionar asesora: 
miento y apoyo integral a la víctima. 


LA MISIÓN DEL EA 


A pesar de las limitaciones presupuestarias, el año 
2016 se ha cerrado con un total aproximado de 70.000 
HV realizadas y se ha alcanzado una disponibilidad me- 
dia de nuestras aeronaves cercana al 60%. 

La Vigilancia y Control del espacio de aéreo de sobera- 
nía y responsabilidad es la misión fundamental del EA. El 
Mando Aéreo de Combate, en sus cometidos como Man- 
do de Defensa y Operaciones Aéreas [WDOA) de la es- 
tructura operativa de las FAS, ha dirigido la misión perma- 
nente. El Sistema de Mando y Control, herramienta clave 
de la misión, ha conseguido una disponibilidad superior al 
90%, lo que lo sitúa entre los más fiables de la Alianza. 
Durante 2016 se han ejecutado un total de 169 Scram- 
ble, distribuidos en 13 A-Scramble y 156 Scramble de en- 
trenamiento. Merece la pena sal 
das para interceptar aeronaves rusas provenientes del Bár 
tico, que llegaron hasta el Cantábrico, e incluso el Cabo 
de San Vicente, siendo interceptados y escoltados por los 
aviones de QRA de diferentes países Noruega, Reino Uni- 
do, Francia, Portugal....). En ninguno de los dos casos en- 
traron en espacio aéreo de soberanía. la información dis- 
ponible apunta que en ninguno de los casos se trató de 


tar las misiones lanza- : 


SU-35 como se ha mencionado en algunos medios de co- 
municación. Dentro del OPLAN MARCO del MOPS, se 
han desarrollado cuatro operaciones Operación Eagle 
Eye en las que se han integrado simultáneamente una Fra 
gata F-100 y una Unidad de Defensa Antiaérea, transferi- 
das a CMDOA, 

las misiones en el exterior representan el escalón avan- 
zado de las FAS en la Seguridad de nuestro país. En este 
año el EA ha iniciado su contribución a la Misión de Mo- 
nitorización de la ONU para la vigilancia del cumplimien- 
to en los acuerdos de paz en Colombia con tres oficiales 
del EA. Durante el primer cuatrimestre del año 2016, el 
Ala 14 ha vuelto la Base Aérea de Siauliai (Lituania), don- 
de ya estuviera con el Mirage Fl en 2006, para partici- 
par en la Operación de Policía Aérea del Báltico. Segui: 
mos presentes en Yibuti, donde el Destacamento Orión ha 


HD-21 durante 
la DEMO de 
EURAC 2016 en 
la Bahía de 
Formentor. 
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alcanzado 1.140 horas de vuelo y más de 145 salidas. 
El Destacamento “Grappa” en la Base Aérea de Sigonello 
[Italia], ha realizado 152 salidas y 1.133 horas de vuelo, 
salvando directamente a 425 inmigrantes. 

El Sahel es una de las áreas clave definidas en la ESN 


2013. la implicación del EA es muy elevada en la Ope- : 


ración de Apoyo en Mali [A/M) con un T.10 del Ala 31, 


el Destacamento “Marfil” ha realizado cerca de 1.145 


horas de vuelo en 390 salidas, transportando aproxima- 


damente 5.000 pasajeros y 1.055 toneladas de carga. 


Por su parte, en la Operación de Apoyo en República 


Centroafricana (A/C) el Destacamento Mamba, en Libre- ) 


ville (Gabón), con un 1.21 del Ala 35, ha realizado más 


de 350 misiones con 1.037 horas de vuelo, transportan- 


MAL dobladas >> 





do 2.757 pasajeros y 367 toneladas de carga. Además 
de estos destacamentos, diversas unidades, EZAPAC, 
ETESDA, EADA, GRUEMA Ala 48, Ala 49, han participa: 
do en Operaciones de Seguridad Cooperativa [OSC] en 
la zona. Durante 2016 se han realizado actividades 
[OSC] en Mauritania, Senegal y Cabo Verde proporcio- 
nando, con equipos muy especializados y de gran expe- 
riencia, adiestramiento a las fuerzas armadas de estos pat: 
ses en diversas áreas [mantenimiento de avión, operacio- 
nes especiales, SAR...). El resultado es muy prometedor. 

Finalmente, en la Operación de Apoyo en Irak [A/l] 
el EA ha contribuido a la formación del ejército iraquí, 
con un equipo TACP del EZAPAC compuesto por 5 
personas e integrado en el Building Party Capabilities 
[BPC) con base en Besmayah (Irak) y, entre los meses 
de mayo y noviembre, también con un equipo de ope- 
raciones especiales [SOTU) de 17 militares del EZA- 
PAC desplegado en Bagdad, Taji, y temporalmente en 
AbFalujah, realizando cursos de diversa indole (tirador, 
combate urbano, etc.). 

El archipiélago canario es de importancia estratégica 
para España. la presencia y actividades de las Unidades 
del EA en el archipiélago son fundamentales para el víncu- 
lo con la sociedad canaria y mantener un nivel adecuado 
de presencia y representación. la actividad operativa de 
sus Unidades lo sido muy notable: el 462 Escuadrón ha 
volado más de 2.275 HV, el destacamento del Ala 35 
en Gando ha transportado en el tráfico interinsular 6.900 

asajeros y 290.000 kilos de material, y el 82 Escuadrón 
e participado en la búsqueda y localización de numero: 
sas embarcaciones. Su labor convierte al EA en una institu- 
ción de referencia en Canarias. 
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Como instrumento al servicio de la sociedad, el Ejér- 
cito del Aire es parte esencial de la Acción del Estado 
en diversas facetas, como la colaboración con el Mi- 
nisterio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente 
[MAPAMA)] en la lucha contra los incendios forestales. 
Este año, excepcionalmente cálido, la actividad del 43 
grupo ha sido frenética. Se han volado cerca de 
1.635 horas en 500 misiones de lucha contra incen- 
dios. En cuanto a la colaboración con la Agencia Tri- 
butaria [AEAT)], el 721 Escuadrón, ha volado alrededor 
de 304 salidas en misiones de vigilancia aduanera, to- 
talizando cerca de 892 horas de vuelo. La prolifera- 
ción de tráficos ilícitos es uno de los riesgos recogidos 
en la ESN 2013. El EA ha volado más de 400 horas 
en apoyo a operaciones contra estas actividades. 

El Servicio de Búsqueda y Salvamento 
[SAR] es otro de los pilares de la contribu- 
ción a la Acción del Estado. Una función 
imprescindible que se desarrolla gracias a 
la dedicación y profesionalidad de todo el 
personal SAR que, en ocasiones sacrifica 
sus vidas en cumplimiento de su misión. En 
ese cometido se han producido 413 acti- 
vaciones del REC y 14 salidas SAR reales, 
con Ó personas rescatadas. 

la Agrupación del Cuartel General del 
Ejército del Aire es un eslabón imprescindible que contribu- 
ye decisivamente a la actividad de la UCOs situadas en 
el Cuartel General. Sus unidades y personal prestan los 
servicios y apoyos necesarios para que todos los demás 
elementos puedan desarrollar sus funciones. Este año ha 
destacado la participación de sus Unidades en una gran 





cantidad de ejercicios y simulacros, entre los que pode- 
mos mencionar el Ejercicio Angel Guardián, TLP o Dragón 
como responsables de la seguridad de la TAOR del JFAC. 
la Agrupación ha tenido una participación decisiva en la 
organización de eventos de gran relevancia como los Pre- 
mios de Defensa y la reunión de la Coalición Anti Duesh 


en el CGEA. 


LA PREPARACIÓN DE LA FUERZA 


Otra de las tareas encomendadas al EA consiste en ge- 
nerar y adiestrar las fuerzas necesarias para ponerlas a 
disposición de la estructura operativa para su empleo. El 
esfuerzo del EA para mantener y mejorar los niveles prepa- 
ración es constante. Este año debemos señalar dos ejerci: 
cios en particular. 

Después de ocho años hemos vuelto al 
RED FLAG. Durante el mes de agosto una 
Agrupación Aérea Expedicionaria desplegó 
en la B.A. de Nellis para el RED FLAG 16: 
A. Ocho aviones C.15M de las Alas 12 y 
15 y 2 1.10 del Ala 31 realizaron misiones 
de adiestramiento avanzado junto a, unida: 
des estadounidenses, de Emiratos Arabes 
Unidos, Pakistán e Israel. Además de las mi 
siones realizadas en el polígono con ame- 
nazas realistas y lanzamiento de armamento real, el des 
pliegue y repliegue por sí mismos han supuesto un importan: 
te lo para el Ejército del Aire debido a la falta de 
medios de reabastecimiento en vuelo estratégicos. 

En mayo tuvo lugar en la B.A de Zaragoza el TIGER 
MEET. Este ejercicio reúne a los Escuadrones de 
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RED FLAG. 
Reabaste- 

ciendo sobre 
el Atlántico. 


2 





Briefing 
durante el 
DVD del 
Ejercicio 
Tormenta. 


Se espera que 
el EA reciba el 
primer NROS 
en 2015. 


OTAN que tienen un tigre en su emblema y es una de 
las mayores concentraciones de aviones de Europa. En 
esta edición se han dado cita cerca de 100 medios 
aéreos, de 17 países distintos que han desarrollado 
952 salidas operativas en ocho días de vuelo efecti- 
vos. Un reto de grandes dimensiones en todas las face- 
tas, operativa, logística, mantenimiento, 
seguridad. ..Pero el resultado final ha sido 
excelente y se puede afirmar con tranquili- 
dad que el pabellón español quedó en lo 
más alto. Este año acudió el Comandante 
Aliado de SACT General Dennis Mercier 
a quien el JEMA impuso la Gran Cruz del 
Mérito Aeronáutico en un acto celebrado 
durante su estancia en Zaragoza. 

El resto de actividades de adiestramien- 
to han seguido la misma línea que en 
años anteriores, cubriendo todo el espectro de operacio- 
nes del EA. Se ha participado en los cursos European Ad- 
vanced Airlift Tactical Course JEAATTC), de los cuales tres 
se han programado en Zaragoza. Cabe reseñar que uno 
de ellos fue de entrenamiento avanzado con gafas de vi- 
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sión noctuma, el primero que se realiza en Europa. Se 
han desarrollado ejercicios de entrenamiento aire-aire y 
Defensa Aérea como los DACTSs o el ejercicio SIRIO, de 
guerra electrónica como el NUBE GRIS, de lanzamiento 
de armamento real como el DARDO 16 y el TORMEN- 
TA, de entrenamiento de JJACs como el LUCEX o ACUA- 
RIO, entrenamiento SAR como el CERNIA, de evaluación 
de la capacidad de despliegue, como el DOB-QUIREX 
en lanzarote, de entrenamiento de Fuerzas Aéreas Espe- 
ciales como el KENTUCKY, de activación del JFAC como 
el DRAGON, o de carácter conjunto dirigido por el Man- 
do de Operaciones como el MOPEX. Aparte del RED 
FLAG hon tenido lugar múltiples ejercicios internacionales, 
algunos de los cuales son el FUINTLOCK en Marruecos 
de entrenamiento de operaciones especiales; REAL 
THAW en Portugal, SERPENTEX en Francia, 
DOBEX/VOLCANEX en el ámbito del EAG, de SAR co- 
mo el TAMARIS 16 con Marruecos. 


PERSONAL Y ENSEÑANZA 


En los tiempos que corren el personal es un recurso 
igual de crítico o más que los recursos financieros. Su for 
mación y preparación es una preocupación constante, y 
por ello se inició en 2015 y continuó en 
este 2016 un proyecto de gran calado 
para la implantación de un modelo de l- 
derazgo que fomente características tan 
importantes como la iniciativa, la capaci- 
dad de trabajo y el espíritu de equipo. 
la capacidad de liderazgo actúa como 
un multiplicador de fuerzas, mejorando 
significativamente el resultado global de 
la organización. 

En el mes de diciembre se aprobó el 
Reglamento de Especialidades Fundamentales. En el caso 
dol EA, basándose en la experiencia adquirida con el an- 
terior modelo, se modificaban las correspondientes a la Es- 
cala de Suboficiales y de Tropa para adaptarlas a las ne- 
cesidades. En la Escala de Suboficiales se pasa de tres a 
seis especialidades y en la Escala de Tropa de cuatro a 

16. Junto con las nuevas especialidades se regulan los 
campos de actividad de cada una de ellas. 

En lo que respecta a la Enseñanza de Formación, en 
2016 han sido 1.400 los alumnos que han cursado estu- 
dios en los distintos Centros de Formación del E.A. En las 
escalas de oficiales han ingresado 68 nuevos tenientes 
del Cuerpo General, 20 del Cuerpo de Intendencia y 23 
del Cuerpo de Ingenieros. De la Academia Básica egre- 
saron 222 nuevos Sargentos y de los diferentes Centros 
de Formación para la Tropa egresaron 332 alumnos. 

En el marco de la Enseñanza de Perfeccionamiento, 
cabe destacar el inicio de la formación en España de 3 
Oficiales y 4 Suboficiales para la plataforma no tripula- 
da "NROS REAPER". La formación incluye el Curso de 
Operador Tipo Il para pilotos impartido en el GRUEMA 
y el Curso de Fotointerpretación de Imágenes Radar en 
el CECAF para los Suboficiales. Tras la fase de forma- 
ción nacional se iniciará la fase en EEUU. 
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La asistencia sanitaria es siempre un área crítica, pero ; 
más si cabe en zona de a El personal sanitario: 
Ejército del Aire forma parte de : 


destinado en Unidades de 
los contingentes del EA en escenarios muy alejados y, en 


ocasiones, en condiciones sanitarias muy complejas. Estas | 
circunstancias obligan a mantener una cualificación elevar : 
da, con especial atención a urgencias y emergencias. To" : 

lega en Zona de : 


do el personal de sanidad que desp 
Operaciones así como el de las unidades operativas [SAR, 


EZAPAC, EADA, EMILPAC, UMAER y UMAAD s), cont 


núa realizando un rotatorio formativo por distintos servicios 


de los Hospitales Universitarios “La Paz” y “12 de Octu- 
bre”, en cumplimiento del Convenio suscrito entre el E.A. 


y el Servicio Madrileño de Salud. 


SOSTENIMIENTO Y SITUACIÓN 
DE PROGRAMAS Y SISTEMAS 


la operatividad y disponibilidad de los sistemas de ar- 
mas dependen directamente de los recursos económicos 
disponibles para sostenimiento. Las limitaciones de estos 
Últimos años inciden de forma muy importante en esto 
área. Añadido a lo anterior, las capacidades orgánicas 
de se ven reducidas principalmente debido a la disminu- 
ción continua de personal laboral en las Unidades y Cen 
tros de Mantenimiento de 2* y 3* Escalón. Ante esta situa- 
ción, por parte del MALOG se ha potenciado la produc: 
ción en las Maestranzas y Centros Logísticos con 
Expedientes de Asistencia Técnica y Encomiendas de 


Gestión, y dándoles prioridad en la asignación de medios 
materiales y económicos. 

El espacio será un entorno operativo capital en el futuro 
que debe liderar el EA. Este año ha finalizado la instala- 
ción del Centro de Operaciones Español de Vigilancia y 
Seguimiento Espacial "Space Surveillance and Tracking 
Operations Center" (SSTOC], operativo desde el | de ju 
lio, ubicado en las instalaciones del GRUCEMAC. En la 
misma línea, la Base Aérea de Morón ha sido designada 
para albergar el asentamiento del futuro radar del proyec: 


to S3T [Spanish SST). 
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Tras la firma de la Letter Of Agreement para la adquisi- ; 
15 con pintura ción del NROS Reaper en 2015, en febrero de 2016, el : 
JEMA firmó la Directiva 06/16 para regularizar el proce- : 
so de implantación del sistema NROS. la Base Aérea de : 
Talavera la Real será la Main Operating Base [MOB] y el : 

del Ala 11, con dos gru ¿ EGBU-16 y POD Litening lll. 
pos de FFAA (uno de ellos el RPAS] y un solo grupo de : 
material. El Aerodromo Militar de Lanzarote será la base : 
de despliegue (DOB, Deployable Operating Base]. Por el : 
momento, se mantiene el calendario de entregas sobre lo : 
previsto, estimando la primera entrega del sistema Reaper : 
a España en la segunda mitad de 2018, con dos platafor- 


modelo de Unidad será similar a 


mas aéreas y dos Ground Control Station. 


El C.15 ha cumplido la impresionante cifra de 30 años : 
en el EA, pero sigue siendo un excelente avión de comba- : 
te gracias a la continua modemización y actualización de : 
sofware, hardware y armamento. En 2016 se han puesto: 
las bases para el CM-08E, que incluirá importantes mejo- : 
ras como el Modo 5/S, capacidad Rover, capacidad : 
Scorpion, integración del AlM-120C7, integración del : 
pod CORE, compatibilidad con MIDS |VT BU-2 y la inte- : 


gración de 2 GBU-12 en CVER. 


Respecto al C.16, 2016 ha sido un año muy signifi- : 
cativo, ya que durante el mes de diciembre se ha pro- : 
h transferencia de 10 aviones al inventario del : 
Ejército del Aire, distribuyéndose entre el Ala 11 y el : 
Ala 14. Junto con los tres que ya se habían recibido a : 
lo largo del año, totalizan 13 C.1Ó recibidos por el : 
EA. Desde su llegada, el mantenimiento del C.lÓ ha : 
sido un área de especial dificultad. Con la experiencia : 
adquirida se ha modificado el Plan de Mantenimiento, : 
pasando las revisiones principales de 400 y 800 HV a : 
500 y 1000 HV. En cuanto a capacidades, en el últi- : 


mo trimestre se aprobó la implantación en la flota de : 


ducido 


C.16 la Tranche | de la OFP 01 desarrollada en el 
CLAEX, que incluye la integración digital del IRIS-T. Pa- 
ra las tranches 2 y 3, se ho aid la implantación 
de la capacidad P1Eb que incorpora mejoras en la ca- 


pacidad A/A y A/S todo tiempo, con la combinación 


Por fin está aquí el AÁ0OM. Tras constantes retrasos y 
problemas, el | de diciembre tuvo lugar el acto de recep- 
ción del primer A400M del EA para el Ala 31. Muy pro 


bablemente, durante 2017 sólo se podrá operar un 


En el C.16, la Tranche 1 de la OFP 
01 desarrollada en el CLAEX, 
incluye la integración digital del 
IRIS-T. 
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avión. Inicialmente, el esfuerzo en el 1.23 se dirigirá a ac- 
tividades de adiestramiento de las tripulaciones y personal 
de mantenimiento del núcleo inicial formado en 2016 y a 
la profundización en el conocimiento del avión, su opera- 
ción y sostenimiento. 

Al mismo nivel que las plataformas, el armamento aéreo 
es determinante para conseguir las capacidades de las 
FFAA. Así, como parte del proceso para alcanzar la FOC 


del sistema TAURUS, entre los días 19 al 30 de septiem- 


bre del presente año tuvo lugar en el Polígono de Tiro de 





Vidsel [Suecia] la campaña de tiro real del misil TAURUS, 
Se desplegó una Agrupación Aerotáctica formada por 
cuatro aviones C.15 pertenecientes a las Alas12 y 15 jun- 
lo con personal del MACOM, Alas 12 y 15, CLAEX, Gru- 
po 47, UMAAD Zaragoza, EADA y DAE. El lanzamiento 
del misil se realizó con éxito, con un recorrido de 450km 
y 27 minutos de vuelo. Además del lanzamiento del misil 
TAURUS, se realizó el lanzamiento de armamento de pre- 


cisión BPG-2000 y GBU-48. 


UNA MIRADA A 2017 


A la vista de este resumen, que contiene Únicamente af 
gunos de los hitos y actividades más relevantes, porque se- 
ía imposible condensar en un único artículo un año en la 
vida de nuestro Ejército del Aire, podemos estar satistechos 
del trabajo realizado. Pero no debemos confundir satistac- 
ción con complacencia. El 2017 trae multitud de nuevos 
desafíos que exigirán lo mejor de nosotros como indivi- 
duos y como organización. Se debe despejar la incógnita 
del presupuesto final para 2017, que marcará nuestra car 
pacidad de maniobra, el C.1Ó participará por primera 
vez en el RED FLAG, comenzaremos a trabajar con el 
1.23, mantendremos las operaciones actuales y volvere- 
mos al Báltico entre mayo y septiembre, formaremos al 
personal para el Reaper y se acelerarán los trabaos para 
su recepción en 2018, en lo que supondrá una transtor- 
mación histórica para nuestro Ejército del Are...la lista es 
interminable. 

Pero como siempre hemos demostrado frente a retos y 
desafíos similares a los que nos hemos enfrentado con fre- 
cuencia a lo largo de nuestra historia, gracias a la colabo- 
ración, trabajo en equipo y el esfuerzo de todos, consegur- 
remos superar lo logrado en este 2016. e 
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recepción por 
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primer T-23 


del EA. 
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aciendo un repaso a lo que ha 
ll sido la aviación militar a lo lar- 

go del año 2016, se puede de- 
cir que ha sido un período de tiempo 
realmente intenso. El empleo cada vez 
más creciente de vehículos aéreos no 
tripulados, vislumbra un futuro donde 
los RPA asumirán cada vez un papel 
más importante, sustituyendo o com- 
plementando a las aeronaves tripula- 
das. Ejemplo de ello es el concepto 
FCAS (Future Combat Air System) 
definido por el Ejercito del Aire y en el 
que se contempla una combinación de 
aeronaves tripuladas y no tripuladas, 
o la próxima incorporación del MQ-9 
Reaper, un sistema MALE que pro- 
porcionará capacidad ISR. Los Siste- 
mas de Armas C.16 (EF-2000) y T.23 
(A400M) han protagonizado hitos 
muy relevantes, tanto en el contexto 
internacional como nacional. El Pro- 
grama Eurofighter, no solo logró un 
nuevo cliente de exportación (Kuwait) 
s1 no que ha comenzado con la entrega 
de las primeras unidades del que es 
el último lote de producción (Tranche 
3a). En cuanto al A400M, la entrega 
de la primera unidad al Ejército del 
Aire supone un hito, un salto tecno- 
lógico y un gradiente de la capacidad 
logística del Ejercito del Aire jamás 
alcanzado hasta la fecha. 

Dentro del panorama internacional, 
el reciente despliegue de misiles ant1- 
aéreos S-400 por parte de Rusia en la 
península de Crimea, los despliegues 
de la flota rusa y su fuerza aérea en 
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Aviación Militar 


en 2016 





el mar del Norte y en el Mediterráneo 
o el lanzamiento de un misil balístico 
lanzado desde un submarino Norco- 
reano (SLBM) han sido algunos de los 
acontecimientos que están propiciando 
la urgente incorporación de nuevas ca- 
pacidades y plataformas aéreas. 
Diversos Sistemas han sido, presen- 
tados (como el primer caza chino de 
quinta generación J-20A o el primer A 
bombardero del siglo XXI, el B-21 VJ 
Raider), desplegados operativamente 
por primera vez (como los F-35 del 
cuerpo de Marines o los Su-33 de la 
Marina Rusa) o relanzados (como 
las nuevas mejoras propuestas del 
F-18E/F o la posible reactivación de 
la cadena de producción del F-22 Rap- 
tor). 
En definitiva, estamos ya inmersos 
en el año 2017, el cual significará la 
madurez de muchos de los acontec1- 
mientos acaecidos o nacidos en el año 
ya finalizado, y la aparición de nuevos 
desarrollos, metodologías y formas de Eurofighter Tranche 3 Block 25. Comienzan 
entender la aviación militar del siglo las entregas de la versión más avanzada del 
XL caza europeo. 
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O CHLER TRANCHE 3 
BLOCK 25. COMIENZAN LAS 
ENTREGAS DE LA VERSIÓN 
MÁS AVANZADA DEL CAZA 
EUROPEO 


Aunque el Programa Eurofighter lle- 
va hasta la fecha entregados 478 de los 
599 contratados, con 21 escuadrones 
en seis países diferentes, acumulan- 
do más de 340.000 horas, su desarro- 
llo sigue siendo imparable. Durante 
el año 2016 se concedió el Block 25 
Type Acceptance, Aceptación de Ti- 
po del último y más completo lote de 
fabricación de este magnífico caza eu- 
ropeo. Dicho hito posibilitó las prime- 
ras entregas a las Naciones socias del 


Programa, incluyendo los dos prime- 
ros ejemplares destinados al Ejercito 
del Aire con números de fabricación 
SS048 y SS049. 

El desarrollo del Butorialiten 
Typhoon para convertirlo en un ver- 
dadero avión multi-role ha llevado 

mucho tiempo y muchísimos esfuer- 

zos. El avión desplegado por BAE 
Systems en las pasadas ediciones de 
Farnborough Airshow y del Royal In- 
ternational Air Tattoo, mostraron que 
esta capacidad esta finalmente muy 
cerca. El avión voló portando seis 
MBDA Brimstone LCPSW (low co- 
lateral precisión strike weapon), dos 
bombas guiadas por láser Raytheon 
Paveway IV, cuatro misiles MBDA 
Meteor BVRAAM (Beyond Visual 
Range Air to Air missile) y dos misi- 
les aire-aire de corto alcance MBDA 
ASRAAM. 

Tal despliegue demuestra el grado 
de madurez del Sistema de Armas, lo- 
grando la integración de estas nuevas 
capacidades. 
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Las bombas Paveways ya son ope- 
rativas en los Typhoons de la Royal 
Air Force, habiendo sido integradas 
en la configuración actual conocida 
como “Phase 1 Enhancement” (P1B). 
Los misiles Meteor forman parte de 
la siguiente configuración, próxima a 
integrar, tanto en aviones en servicio 
como en las nuevas entregas dentro de 
lo que se conoce como segunda fase 
(P2E), la cual también incluye el misil 
de crucero MBDA Storm Shadow. Por 
último, las Brimstones estarán en un 
tercer paquete (P3E). Aunque la certi- 
ficación operacional para P2E y P3E 
todavía no se ha logrado, se espera que 
ambas estén disponibles a lo largo del 
año 2018. 

Un cuarto paquete (P4E) está desa- 
rrollándose en este momento. Lo am- 
bicioso de dicho paquete dependerá 
de los fondos aportados por los países 
socios. Dicho paquete podría incluir 
la integración de nuevo armamento, 
mejoras en el sistema Defensive Aids 
Sub System (DASS), geolocalización 
pasiva, extensión de banda baja y me- 
joras aerodinámicas. 

En cuanto al nuevo casco del piloto, 
el Striker II, aunque presenta nume- 
rosas mejoras respecto al modelo an- 
terior, al menos de momento, ningún 
fondo ha sido aprobado para su fabri- 
cación dentro del Programa. El Striker 
II integra la proyección de visión noc- 
turna. También ofrece alta resolución 
en color en el display y una capacidad 
de grabación diurna. 


Sil 








ESPAÑA RECIBE SU PRIMER 
A400M 


España recibió su primer avión Air- 
bus Defence£ Space (ADS) A400M 
durante una emotiva ceremonia en la 
línea de montaje final (FAL o Final 
Assembly Line) de Sevilla, el pasado 
17 de noviembre. La entrega formal de 
la aeronave, número de serie MSN44, 
tuvo lugar alrededor de dos meses y 
medio después de su primer vuelo. 

Después de un largo periodo de ges- 
tación, el primer prototipo del A400M 
voló por primera vez el 11 Diciembre 
del 2009, dando comienzo un largo 
programa de ensayos en vuelo y que 
ahora comienzan a dar sus frutos con 
las primeras unidades entregadas a las 
fuerzas aéreas de Francia, Reino Un1- 
do, Alemania, Turquía y ahora España. 
Equipado con cuatro motores Euro- 
prop Internacional TP400, se trata de 
un avión de transporte que combina 
capacidades tácticas y estratégicas en 
una sola plataforma. España adquirió 
el compromiso de comprar 27 de estos 
aparatos para reemplazar la flota de 
Lockheed Martin C/KC-130H Hércu- 
les, convirtiéndose de este modo en 
uno de los principales socios del Pro- 
grama. Finalmente, en mayo de 2013 
el Ministerio de Defensa decidió re- 
bajar el número hasta 14 unidades. El 
resto están a disposición de Airbus pa- 
ra su exportación a terceros y el dinero 
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de la venta servirá para rebajar el cos- 
te del contrato. Las entregas de estas 
primeras catorce unidades se dilatarán 
hasta el año 2022. El Ejército del Atre 
ubicará su flota de A400M en la Base 
Aérea de Zaragoza. 


DESPEGUE INTERNACIONAL 
DEL BOING P-8 POSEIDON 


Parece que las continuas incursiones 
de la marina y la fuerza aérea rusa en el 
norte de Europa, así como la amenaza 


constante de Corea del Norte, están ace- 
lerando los programas de adquisición 
de aviones de patrulla marítima. 

El P-8 Poseidon parece ser el mejor 
ejemplo de ello. Se trata de un avión 
basado en el Boeing 737-800 de lar- 
go alcance, multi-misión, destinado a 
desempeñar tareas tanto de lucha ant1- 
submarina como guerra anti-superficie. 
Está equipado con un radar de búsque- 
da multifunción AN-APY-10, sensores 
electro-ópticos / infrarrojos Wescam 





Despegue internacional del P-8 Poseidon. El rey de los mares. 
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MX-20HD L-3, una amplia bahía de 
armas, pilones alares, así como otros 
sistemas de última generación. 

Recientemente, el Departamento de 
Estado de Estados Unidos aprobó la 
venta de nueve aviones de patrulla ma- 
rítima (MPA) Boeing P-8A Poseidon al 
Reino Unido. 

La compra de P-8A por parte de Gran 
Bretaña es el resultado de una impor- 
tante revisión de la estrategia de de- 
fensa, cerrando las actuales carencias 
de capacidades MPA del Reino Unido 
a raíz de la cancelación del proyecto 
MPA MRA4 Nimrod en 2010. 

La venta de la aeronave está valorada 
en 3.200 millones USD por la Agencia 
de Cooperación de Seguridad de De- 
fensa de los Estados Unidos (DSCA) e 
incluye entrenamiento y apoyo logísti- 
co. El gobierno del Reino Unido espe- 
ra que los primeros tres aviones sean 
entregados en 2020. Los aviones serán 
operados por la Royal Air Force (RAF) 
en la Base Aérea de Lossiemouth en 
Escocia. Con el fin de mantener la ex- 
periencia del Reino Unido en operacio- 
nes MPA, la RAF lleva tiempo incorpo- 
rando personal en tripulaciones P-8 de 
la Armada de los Estados Unidos como 
parte del programa *Seedcorn”. 

Noruega por su parte planea comprar 
cinco ejemplares. Los nuevos aviones 
se espera sean entregados entre 2021 
y 2022, reemplazando a los actuales 
MPAs noruegos, los Lockheed Martin 
P-3 Orion y Dassault Falcon 20 e incor- 
porando nuevos armamento anti-sub- 
marino. El gobierno noruego planea 
destinar 9.825 millones NOK (1.147 
millones USD) para financiar la compra 
con dinero procedente del presupuesto 
de inteligencia. 

Actualmente la Royal Norwegian Atr 
Force (RNO0AF) opera seis P-3 Orion 
(cuatro P-3C y dos P-3N) y tres Falcon 
20 (dos Falcon 20-SECM con rol de 
guerra electrónica y un Falcon 20 de 
uso general). 

El ejército surcoreano también tiene 
previsto comprar cuatro aviones de vi- 
gllancia marítima Boeing P-8 Poseidon. 
A raíz del exitoso lanzamiento de un 
misil balístico lanzado por submarinos 
(SLBM) de Corea del Norte el pasado 
24 de agosto, el gobierno surcoreano 
pretende comprar aviones de patrulla 
marítima de última generación para de- 
tectar cualquier movimiento de los sub- 


marinos norcoreanos y evitar ataques 
sorpresa bajo el agua. 

Corea del Sur requiere aviones an- 
t1-submarinos con una amplia cober- 
tura de vigilancia y altas velocidades 
que permitan ampliar el alcance de sus 
aviones MPA, limitado actualmen- 
te por las capacidades de sus vetustas 
aeronaves de patrulla anti-submarina. 
La Marina de la República de Corea 
(RoKN) opera actualmente 16 aviones 
Lockheed Martin P-3C / CK Orion. 

Actualmente el P-8 presta ya servicio 
en la U.S. Navy y en la Marina de gue- 
rra india (P-81 Neptuno). Australia reci- 
bió el primero de sus 15 Boeing P-8A 
Poseidon el pasado 16 de noviembre. 
El avión fue recibido durante una cere- 
monta en Canberra a la que asistieron 
el primer ministro del país, Malcolm 
Turnbull, y otros dignatarios políticos y 
militares. 

Está previsto que los P-8A australia- 
nos reemplacen los 19 aviones de pa- 
trulla marítima Lockheed AP-3C Orion 
operados por el 10 y el 11 Escuadrón 
ubicados en RAAF Edimburgo en el 
Sur de Australia. De las 15 aeronaves 
comprometidas en el Libro Blanco de 
Defensa de 2016, 12 están ya recogidos 
contractualmente con entregas progra- 
madas hasta marzo de 2020. 

La RAAF planea operar el P-8A jun- 
to a siete sistemas de aviones no tripu- 
lados Northrop Grumman MQ-4C Tri- 
ton. 





Presentación Internacional del Caza Chino 
de 5* Generación: el J-20A. 
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PRESENTACIÓN INTERNA- 
CIONAL DEL CAZA CHINO DE 
5 GENERACIÓN: EL J-20 


El pasado mes de noviembre, du- 
rante la celebración del Airshow Chi- 
na 2016 en Zhuhai, en la provincia de 
Guangdong, tuvo lugar la presentación 
en público del que está llamado a ser 
el primer avión de quinta generación 
de fabricación china, el Avic J-20A. 

Dos aviones J-20A de preproduc- 
ción, lo que se conoce por sus siglas 
como LRIP (low rate initial produc- 
tion), completaron un breve vuelo de 
unos sesenta segundos. 

Construido por Chengdu Aircraft 
Corporation (CAC), el J-20A está pre- 
visto refuerce aún más la capacidad de 
combate de la Fuerza Aérea del Ejér- 
cito Popular de Liberación (PLAAF). 
El desarrollo del J-20A, según fuentes 
chinas, está avanzando según lo pro- 
gramado. Oficialmente, desde su pri- 
mer vuelo en enero de 2011, se han fa- 
bricado un total de 10 prototipos: dos 
demostradores (con indicativos 2001 y 
2002), más los prototipos 2011, 2012, 
2013, 2015, 2016, 2017, así como dos 
demostradores para pruebas estáticas. 
Recientemente uno de ellos ha sido 
visto en la zona del Tibet en lo que 
puede ser un conjunto de ensayos bajo 
condiciones climatológicas extremas. 

Según palabras de Zhang Xinguo, 
vicepresidente de AVIC, el J-20 en- 
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B-21 Raider: Nombre del nuevo bombardero de ataque de largo alcance de la USAF. 


trará en servicio con la Fuerza Aérea 
China en fechas próximas. Esto podría 
confirmar las últimas predicciones de 
que los primeros ejemplares del J-20A 
hayan sido ya transferidos al centro de 
pruebas en vuelo en Cangzhou, o a la 
base aérea de Dingxin. 

Todavía parece lejana la fecha en la 
que se pueda juzgar hasta qué punto 
el J-20 puede igualar las propiedades 
furtivas de los F-22 Raptor y F-35 
Lightning II. Hasta ahora, ni siquiera 
sus dimensiones externas, ni su tipo 
de motor, han sido revelados oficial- 
mente. Sin embargo, basándose en los 





últimos informes, es probable que el 
J-20A esté alimentado por una versión 
especial del Salut AL-31FM2. 


B-21 RAIDER: EL NUEVO 
BOMBARDERO DE ATAQUE DE 
LARGO ALCANCE DE LA USAF 


El 26 de febrero la secretaria de la 
USAF, Deborah Lee James, dio a co- 
nocer la primera imagen del que esta 
llamado a ser el primer bombardero 
del siglo XXI. James anunció la de- 
signación de B-21 para el LRS-B 
(Long-Range Strike Bomber) tras ele- 


gir como ganador del contrato a Nor- 
throp Grumman. 

En palabras de la secretaria, el B-21 
permitirá a la USAF operar en un am- 
biente de alta amenaza y lanzar desde 
los Estados Unidos ataques aéreos a 
cualquier parte del mundo. La similitud 
del B-21 con el Northrop Grumman 
B-2 es evidente. Según se expuso, los 
requisitos para el nuevo avión perm1- 
tieron el uso de tecnología ya ““existen- 
te y madura”. 

La USAF adjudicó el concurso a 
Northrop Grumman el 27 de octubre 
de 2015. El acuerdo comprende dos 
partes: el contrato para la fase de desa- 
rrollo de ingeniería y el contrato para la 
fase de fabricación, el cual incluye los 
primeros cinco lotes de producción por 
un total de 21 aviones. La planificación 
actual de la USAF contempla la adqui- 
sición de hasta cien B-21 Raiders. 
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ESPAÑA RETIRA SU ÚLTIMO 
B-707 


Tras cas1 treinta años de servicio, la 
Fuerza Aérea Española retiró su último 
Boeing 707 el pasado 27 de septiem- 
bre en un acto celebrado en la Base 
Aérea de Torrejón de Ardoz, al este de 
Madrid, y presidida por el jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, general del aire 
Francisco Javier García Arnazz. 

Operado bajo tres designaciones 
distintas, T-17, TK-17 y TM-17, los 
707 del Ejercito del Aire han cubierto 
misiones de transporte de personal, re- 
abastecimiento en vuelo y guerra elec- 
trónica desde que entró en servicio en 
1987. 

Inicialmente, el Ejército del Aire 
recibió tres ejemplares, pero las otras 
dos unidades ya fueron retiradas a f1- 
nales del año 2015. 
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LA FUERZA AÉREA DE EEUU 
LANZA EL PROGRAMA T-X 


La Fuerza Aérea de Estados Unidos 
(USAF) ha solicitado oficialmente 
ofertas para cumplir con los requisi- 
tos del futuro avión de entrenamien- 
to T-X, destinado a reemplazar a los 
Northrop Grumman T-38 Talon y que 
incluye la orden de hasta 350 nuevos 
aviones de entrenamiento. 

Se espera que los participantes 
sean Lockheed Martin-Korean Ae- 
rospace Industries con el T-50A y 
Raytheon-Leonardo con el T-100 (una 


_- 


El primer prototipo del Boeing-Saab T-X hizo su primer vuelo el 20 de diciembre. El segundo 
prototipo tiene previsto volar a principios de 2017”. Fuente: Boeing-Saab 


Sa 


variante específica del M-346 para el 
TX), así como nuevos desarrollos de 
Boeing-Saab, Northrop Grumman, y 
un equipo de Sierra Nevada Corpora- 
tion y Turkish Aerospace Industries. 

La importancia del citado Progra- 
ma traspasa las fronteras estadou- 
nidenses. El ganador del concurso, 
tomará una clara ventaja y una po- 
sición privilegiada en el mercado de 
entrenadores avanzados o cazas lige- 
ros, ya que la mayoría de las Fuerzas 
Aéreas de la OTAN tienen dichas flo- 
tas prácticamente al final de su vida 
estructural. + 
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La aviación civil 
en 2016 


JosÉ ANTONIO MARTÍNEZ CABEZA 
Ingeniero Aeronáutico 


LA OBLIGACIÓN DE CUMPLIR CON EL CALENDARIO EDITORIAL HACE QUE ESTE TRADICIONAL RESUMEN ANUAL DE LA AVIACIÓN 
CIVIL DEBA SER ESCRITO CUANDO AÚN QUEDA BASTANTE TIEMPO PARA QUE LOS DATOS DEFINITIVOS, QUE DARÍAN RIGOR AL 
CORRESPONDIENTE ANÁLISIS DE LO ACAECIDO EN EL EJERCICIO PRECEDENTE, ESTÉN DISPONIBLES. EN TALES CIRCUNSTANCIAS LAS 
EXTRAPOLACIONES SON INDISPENSABLES. NO OBSTANTE, TANTO AIRBUS COMO BOEING “FUNDAMENTALMENTE LA SEGUNDA— HAN 
ADELANTADO LA DIFUSIÓN DE SUS CIFRAS CORRESPONDIENTES AL RECIÉN CONCLUIDO EJERCICIO 20 LO QUE HA PERMITIDO 
APORTARLAS AQUÍ Y AÑADIR UN IMPORTANTE BAGAJE DE FIABILIDAD AL EXAMEN QUE SIGUE, PUES A TRAVÉS DE ELLAS SE TIENE AL 





MENOS UNA PANORÁMICA BASTANTE FIABLE DE LA EVOLUCIÓN DE LA INDUSTRIA DURANTE SUS DOCE MESES 


lo lar- 

go de ese 

ejercicio se 
ha ratificado que las 
espectaculares cifras de 
ventas de aeronaves co- 
merciales de años recientes 
son ya historia, al menos por el 
momento, como ya habían apunta- 
do las tendencias mostradas durante 


el pasado Salón de Farnborough (RAA 


n” 857 de octubre de 2016). Al mar- 
gen de operaciones comerciales como 
las firmadas por Airbus y Boeing con 
Irán, favorecidas por un cambio en la 
política internacional, la realidad es 
que los números de ambas empresas 
líderes del mercado de los grandes 
aviones comerciales han vuelto a lo 
que deberían considerarse como valo- 
res más normales, a la sazón acordes 
con la actual realidad del transporte 
aéreo. 

Es preciso considerar, además, que 
la auténtica salud de las empresas de 

















construc- 
ción aeronáutica 

se mide por las entregas a 
clientes, no por los registros de 
ventas. Son las entregas las que llevan 
el dinero a sus arcas; como las estadís- 
ticas muestran, las cancelaciones de 
compromisos siguen pautas crecientes 
y no está claro que todas ellas lleven 
aparejadas indemnizaciones. Mientras 
tanto Airbus y Boeing llevan años cre- 
ciendo de manera estable en sus entre- 
gas y ese es el auténtico termómetro 
de su situación. 


El primer A320neo de Pegasus 
Airlines. -Airbus- 


Las 
carteras de 

pedidos de Boeing y 

Airbus presentaban al concluir 
2016 unas cifras de lo más saneadas, 
que garantizan actividad sobrada en 
sus factorías para varios años. No es 
menos cierto que si bien Airbus y Boe- 


AIRBUS 





MODELO 


CANCELACIONES 


VENTAS NETAS 


ENTREGAS 





A319ceo 





A319neo 
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A320ceo 
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A320neo 


za 


428 





A321ceo 
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A330ceo 


DAS 
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A330neo 
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A380 
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A350 XWB 
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BOEING 





MODELO 


CANCELACIONES 


VENTAS NETAS 


ENTREGAS 





ESTA 


15 


390 
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7A7 
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17 
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767 


26 


15 





DD 
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17 


70 





787 


22 


58 
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Totales 


668 


748 


ing han desarrollado una flexibilidad 
más que suficiente como para adaptar 
la cadencia de producción de sus cade- 
nas a las coyunturas del mercado, apo- 
yadas en la multiplicación de líneas 
de montaje final, no ha sido siempre 
el caso de las empresas subcon- 
tratistas de elementos y 





subconjuntos que 
no disponen de esa ventaja. Al- 
gunas de ellas han padecido dificulta- 
des para aprovisionarlas. 
En la tabla adjunta se muestran los 
desgloses de ventas y entregas en el 








ejercicio 2016 difundidos por 
Airbus y Boeing, donde 
se observa que de dl 
nuevo Airbus Y 
fue líder 


nn 


en ventas mientras Boeing lo fue en 
entregas. Y existen al respecto una se- 
rie de datos y detalles dignos de co- 
mentario. Conviene indicar que, en el 
caso de Airbus, debido a la coexisten- 
cia en el mercado de aviones de las 

isle) y LR (Long 






Range) en versión original (ceo) y en 
versión neo, se ha detallado el desglo- 
se entre todos ellos para mejor com- 
prensión de los resultados. 

En sus estadísticas de noviembre 
Airbus mostraba un total de 410 ven- 
tas netas (600 ventas menos 190 can- 
celaciones). Significa ello que en el 
mes de diciembre se han sumado 321 
ventas netas (349 ventas menos 28 
cancelaciones) para alcanzar la cifra 
de 731 procedentes de 51 clientes dis- 
tintos. Durante la conferencia de pren- 
sa ofrecida por Airbus el 11 de enero, 
se citó expresamente ese espectacular 
dato y también se matizó que la com- 
pañía hindú Kingfisher era respon- 
sable de 82 de las cancelaciones, así 


como que se habían registrado en el 


jercicio 72 cambios de avión de con- 
¡guración ceo a neo. En todo caso las 
ventas de Airbus en el ejercicio 2016 
han sido sensiblemente inferiores a las 
logradas en 2015 (1.036 ventas netas), 
s1 bien están por encima de las previ- 
siones establecidas en su momento. 


En cuanto a las entregas de Airbus, 
el presidente de Airbus Commercial 
Aircraft, Fabrice Brégier, explicó a los 
medios que 51 de los aviones entre- 
gados en 2016 lo fueron en la línea 
de montaje final de Tianjin, en China. 


Brégier también dedicó un apartado de 





su exposición al A380, cuya excelente 
acogida por parte de los usuarios no se 
está viendo reflejada en el terreno co- 
mercial; reafirmó su confianza en que 
el A380 tiene futuro y por ello Airbus 
continúa su esfuerzo en pos de ventas, 
al tiempo que está rebajando sus costes 
de producción. 

A 20 de diciembre Boeing declaraba 
haber obtenido en 2016 un total de 470 
ventas netas (570 reales menos un total 
de un centenar de cancelaciones). A 
la hora de las cifras definitivas Boe- 
ing ha mostrado que, como en el caso 
de Airbus, en diciembre se produjo un 
aluvión de ventas. En el último tercio 
del último mes del año sumó 198 ven- 
tas netas. Parte de la explicación puede 
radicar en el acuerdo firmado con Iran 
Air el día 11 de diciembre por un total 
de 80 aviones -que no aparecen iden- 
tificados inequívocamente en el lista- 
do oficial-. Sea como fuere, Boeing 
ha conseguido en 2016 un centenar de 
ventas netas menos que en 2015. 

En las estadísticas de Boeing llaman 
también la atención los bajos registros 
del 777. La presencia de los 777-8X/- 
9X podría justificar la baja en la de- 
manda del 777 actual, pero sucede 
que a lo largo de 2016 no ha llegado 
encargo alguno de estos últimos, que 
se mantuvieron en 306 unidades ven- 
didas, cifra estancada desde junio de 
2015. Y así, la noticia de 2016 respec- 
to a los 777-8X/-9X, se quedó en la 
inauguración del centro de producción 
de alas de materiales compuestos en 
Everett (Washington). 

A cambio el ejercicio 2016 le fue 
propicio al 747-8 eso sí, sin margen 
para las alharacas, cuya situación co- 
mercial se vio aliviada a pesar de que 
continúa estando en el filo de la nava- 
Ja. Finalmente, Boeing ha declarado en 
su estadística la venta de 14 unidades 
de la versión carguera 747-8F a UPS y 
cuatro más para AlrBridgeCargo Airli- 
nes LLC; atrás quedan de momento las 
especulaciones desatadas en el Salón 
de Farnborough a cuenta de sus com- 
promisos con la compañía rusa Vol- 
ga-Dnepr. 

A destacar también las 26 ventas su- 
madas por el Boeing 767 durante el 
ejercicio. Es preciso indicar, no obs- 
tante, que 19 de ellas corresponden a 
aviones para el programa KC-46A Pe- 
gasus de la USAF, pues el 18 de agos- 
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El primer prototipo KC-46A, derivado del Boeing 767, efectuando ensayos con un F-16 sobre 
la base Edwards. La USAF ha adquirido 19 aviones de ese tipo en el ejercicio 2016. -Boeing- 


to la Fuerza Aérea de los Estados Uni- 
dos concedió a Boeing el contrato para 
la producción inicial de ese avión cis- 
terna, que cubre los dos primeros lo- 
tes de 7 y 12 aviones respectivamente, 
calculándose que al final se producirán 
179 KC-46A4. Los siete aviones 767 
restantes fueron adquiridos por FedEx 
y pertenecen a la versión de carga. 

Cambiando de apartado, las cifras 
definitivas de la industria del trans- 
porte aéreo en 2016 tardarán bastan- 
tes semanas en ser conocidas. Es una 
situación recurrente y lógica, porque 
tanto la IATA, International Air Trans- 
port Association, como la OACI, Or- 
ganización de la Aviación Civil Inter- 
nacional, deben recabar informes de 
las compañías aéreas y de los estados 
miembros respectivamente, en un pro- 
ceso que siempre es largo y, proba- 
blemente, tedioso y complejo para los 
responsables de los departamentos de 
estadísticas. 

Los últimos números en cuanto a 
pasajeros transportados en vuelos re- 
gulares procedentes de la IATA fueron 
publicados a principios de diciembre, 
pero corresponden al mes de octubre 
de 2016 —muestra de lo que acabamos 
de mencionar—. Indican que entre ese 


mes y octubre de 2015 el incremento 
porcentual del tráfico fue de un 5,8%, 
tras un pico de incremento del 7,1% 
registrado entre los dos meses de sep- 
tiembre de ambos años. En cuanto al 
deprimido mercado de la carga aérea 
la IATA mostró cifras muy optimistas, 
que dicen que, entre ambos octubres, 
2015 y 2016, se produjo un aumento 
del 8,2%. Bien es cierto que está aún 
por ver si se trató de una aumentó cir- 
cunstancial o si denota un cambio de 
tendencia que se consolidaría en los 
próximos meses. 

Así como la [ATA evita realizar pro- 
nósticos anticipados de carácter anual, 
la OACI no tiene reparo alguno en ha- 
cerlo, y por ello publicó el 2 de enero 
unos datos totalmente provisionales 
que sitúan en 3,7 millardos los pasa- 
jeros transportados en operaciones 
comerciales regulares durante 2016. 
Supondría ello un 6,0% de aumento 
frente a los números ya definitivos de 
2015. Considerado aisladamente el 
transporte internacional, ese incremen- 
to ascendería hasta el 6,3%. 

Tanto la IATA como la OACI han 
resaltado en sus correspondientes co- 
municados que en 2016 el transporte 
aéreo se ha visto favorecido por los ba- 
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jos precios del combustible y su reper- 
cusión en las tarifas, que han compen- 
sado otros efectos negativos impuestos 
por la evolución de la economía inter- 
nacional. En ese sentido el repunte del 
precio del combustible registrado en 
las últimas semanas de 2016 podría ser 
un factor negativo en los comienzos de 
2017, pero tiempo habrá para conocer 
si ese repunte se mantiene y si esta es 
una hipótesis acertada o no. 

Al margen del desglose de ventas y 
entregas ya reseñado antes, el ejercicio 
2016 fue testigo de hitos importantes 
para la industria. En el apartado de las 
entradas en servicio de nuevos mode- 
los de avión inscribieron sus nombres 
el A320neo, los Bombardier CS100 y 
CS300 y el avión chino ARJ21. 

Sabido es que Airbus tenía previs- 
to entregar el primer A320neo con 
motores Pratt £z Whitney PW1100G 
a finales de 2015. Las limitaciones 
temporales impuestas al motor supu- 
sieron que no fuera puesto en manos 
de Lufthansa hasta el 12 de febrero. El 
19 de julio, como consecuencia de un 
contrato firmado en 2012, la compa- 
ñía turca de tarifas económicas Pega- 
sus Arrlines recibió el primero de sus 
A320neo equipado con motores CFM 
International LEAP-1A. Así pues, las 
dos versiones del A320neo han entra- 


do en servicio en 2016, año en el que 
se han entregado un total de 68 uni- 
dades, 39 de las cuales llevan motores 
PW1100G. 

El pasado ejercicio fue también tes- 
tigo de la largamente esperada entrada 
en servicio de los birreactores Bom- 
bardier CS100 y CS300. En el caso 
del CS100 fue un hito precedido por 
una gira de demostraciones en Europa 
iniciada el mes de marzo, a imagen y 
semejanza de otra realizada por Nor- 
teamérica en 2015. Una vez obtenido 
con fecha 16 de junio el certificado 
de la FAA, Federal Aviation Admi- 
nistration, y de la EASA, Agencia 
Europea de Seguridad Aérea, el 15 de 
julio el primer CS100 de Swiss Inter- 
national Airlines fue estrenado en un 
vuelo regular de Zurich a París Charles 
de Gaulle. El turno de la compañía le- 
tona Air Baltic llegó a finales de no- 
viembre cuando recibió el primero de 
sus CS300, e incluso se le entregó su 
segunda unidad en Montreal el 31 de 
diciembre, que recaló en Riga el 1 de 
enero. 

El segundo CS300 entregado a Air 
Baltic y un CS100 puesto en manos de 
Swiss International Airlines el 30 de 
diciembre, permitieron que Bombar- 
dier cumpliera su objetivo de entregar 
siete CSeries en el ejercicio 2016 —cin- 
co CS100 y dos CS300—, cuyas desti- 
natarias fueron precisamente esas dos 
compañías en exclusiva. Bombardier 
había rebajado en septiembre su obje- 


tivo de entregar 15 CSeries en 2016, 
achacando la decisión a los problemas 
de producción sufridos por Pratt 4 
Whitney con los motores PW1500G. 

La entrada en servicio del A320neo 
con motores PW1100G y la de los 
CS100/CS300 con PW1500G parecen 
haber supuesto para Pratt £ Whitney 
el final de un camino erizado de di- 
ficultades. Esta firma decidió volver 
al mercado de los aviones comercia- 
les aportando su concepto de motor 
Geared fan. Curiosamente los escollos 
vinieron de otros componentes distin- 
tos del que parecía más conflictivo, el 
grupo de engranajes del fan, tal vez 
porque este fue estudiado a fondo y 
ensayado hasta la saciedad en sus más 
mínimos detalles. El LEAP-1A/-1B 
y el concepto Geared fan forman par- 
te de una nueva generación de mo- 
tores para la aviación comercial que 
han supuesto un avance significativo 
en cuanto a la reducción del ruido y 
consumo de combustible, lo que es 
tanto como decir en el apartado de las 
emisiones contaminantes. Es tan solo 
un paso más dentro del permanente y 
enorme esfuerzo económico y humano 
de la industria aeronáutica en ese terre- 
no, injustamente ignorado las más de 
las veces, mientras se jalean los logros 
de otras industrias del transporte. 

El 21 de diciembre Bombardier fue 
noticia por la entrega a la compañía 
Gulf £ Caribbean Cargo, Inc., de Wa- 
terford (Michigan) de un CRJ2005SF 





Vuelo inaugural del 737-8 MAX el 29 de enero. -Boeing- 
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El primer ARJ21-700 con la librea de Chengdu Airlines. -COMAC- 


(Special Freighter). Esta entrega cons- 
tituyó un hito que ha pasado desaperci- 
bido en general, a pesar de ser muy in- 
teresante, desde el momento en se trata 
de un pequeño avión de carga obtenido 
mediante la conversión de un CRJ200 
de pasajeros realizada a través de un 
STC (Supplemental Type Certificate) 
por la empresa Aeronautical Engineers, 
Inc., en Miami. El proceso consiste a 
grandes rasgos en suprimir las venta- 
nas de la cabina de pasajeros, abrir una 
puerta de 2,39 x 1,96 m en el lado 1z- 
quierdo del fuselaje, y organizar un in- 
terior carguero para 6.370 kg de carga 
útil, que puede ser transportada en has- 
ta ocho unidades de carga (ULD, Unit 
Load Device) de 61,5 x 88 pulgadas de 
forma en planta. 

El 28 de junio entró en servicio en 
la ruta Chengdu-Shanghai el birreactor 
regional para 78-90 plazas ARJ21-700 
desarrollado por COMAC, Commercial 
Aircraft Corporation of China, Ltd., con 
nada menos que ocho años de retraso 
sobre el calendario originalmente esta- 
blecido. El Salón de Farnborough fue 
para el ARJ21 un escaparate en el que 
no estuvo presente físicamente, pero 
lució en los medios con las 90 opciones 
sumadas en esa oportunidad. 

Las operaciones iniciadas por Cheng- 
du Airlines con aquel vuelo del 28 de 
junio, fueron más una fase de evalua- 
ción final del modelo de aeronave que 
una entrada en servicio regular en el 
sentido en que se entiende en los países 
occidentales. La CAAC (Civil Aviation 
Administration of China) había vali- 
dado el ARJ21-700 en diciembre de 
2014, pero el certificado de producción 
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en serie debía y debe aún llegar tras un 
período de operación en condiciones 
reales. El segundo de los ARJ21-700 de 
Chengdu Arrlines le fue entregado el 29 
de septiembre; estaba equipado con 78 
asientos en dos clases mientras el pri- 
mero tenía configuración de clase ún1- 
ca. Se sabe que, a instancias de la com- 
pañía aérea, COMAC está trabajando 
en unas mejoras significativas, como 
son la reducción del ruido en la cabina 
de pasajeros y la capacidad de operar 
con meteorología adversa. Indica ello 
que se trata de un avión al que todavía 
le queda bastante camino por cubrir an- 
tes de ser una competencia al menos 
teórica para los modelos occidentales. 
Hay aún unos cuantos hitos más de 
2016 que llevan la etiqueta de Airbus. 
Uno fue el comienzo de las entregas 
de aviones en la cadena de montaje de 
Mobile, Alabama. Otro, doble, fue que 
las dos versiones del A321neo realiza- 
ron sus primeros vuelos, si bien no fue 


posible entregar un avión de este tipo 
antes de que el año concluyera. Sí se 
consiguió, no obstante, la certificación 
del A321neo equipado con motores 
PW1100G el 15 de diciembre, con- 
cedida por la FAA y la EASA tras un 
programa de ensayos en vuelo de unas 
350 horas y 130 salidas. Curiosamente 
el primer A321neo con motor Pratt $ 
Whitney había volado más tarde que el 
equipado con LEAP-1A —que lo hizo 
en Hamburgo el 9 de febrero—. Apa- 
rentemente el retraso en la certificación 
de este último está relacionado con el 
incidente sufrido por él en Perpiñán 
días más tarde, cuando golpeó con el 
fuselaje posterior en la pista durante un 
aterrizaje, lo que le mantuvo retirado de 
vuelo unas semanas. Airbus fija la cert1- 
ficación de esta versión para finales de 
marzo del año en curso. 

El 24 de noviembre tuvo lugar en 
Toulouse el primer vuelo del A350- 
1000 XWB cuyo prototipo es el avión 





Boeing entregó a Avianca el 22 de diciembre un 787-8 que hace el número 500 de los cons- 


truidos. -Boeing- 
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número de serie 0059; se trata de la se- 
gunda versión del A350 XWB desarro- 
llada —el A350-800 XWB está prácti- 
camente abandonado— y que, hasta esa 
fecha, había sido objeto de 195 ventas. 
Conviene recordar que el A350-1000 
XWB es una configuración de fuselaje 
alargado —longitud total 73,78 m- que 
puede transportar 366 pasajeros en una 
distribución de tres clases, cuyo alcance 
máximo asciende a 14.800 km. 

Y para concluir las alusiones a Air- 
bus en este resumen se debe mencionar 
que el 23 de diciembre salió de la na- 
ve de pintura de Toulouse el prototi- 
po A330neo, cuyo primer vuelo estaba 
anunciado para las primeras semanas 
de 2017, si bien no se ha concretado 
más por el momento. Tal parece que 
Rolls-Royce ha sufrido un retraso en el 
desarrollo de su motor, el Trent 7000, 
que lógicamente se ha trasladado al 
prototipo. 

Boeing, que había congelado el di- 
seño del 787-10 en diciembre de 2015, 
comenzó el montaje final del prototi- 
po el 8 de diciembre en su factoría de 
North Charleston (Carolina del Sur). 
Este avión, que tiene un 95% de par- 
tes comunes con los 787-8 y 787-9, 
tiene su primer vuelo anunciado para 
este año 2017 pero, como en el caso 
del A330neo, no hay una fecha tenta- 
tiva para ese acontecimiento. El hito 
más notable de Boeing en 2016 fue la 
puesta en vuelo del 737 MAX, cuyo 
primer prototipo -un 737-8 MAX- fue 
el aire el 29 de enero. Dada esa fecha 
y la evolución del programa, entraba 
dentro de lo posible que la certifica- 
ción tuviera lugar antes del final de 
2016. Tal no ha sucedido, no obstante 





Salida del prototipo A330neo de la nave de pintura de Toulouse aún desprovisto de sus mo- 
tores. -Airbus- 


Boeing mantiene su previsión de rea- 
lizar la primera entrega a Southwest 
Airlines en el tercer trimestre del pre- 
sente año. 

El Embraer E190-E2 realizó su pri- 
mer vuelo el 23 de mayo y a finales de 
agosto había ya tres prototipos en vue- 
lo. Se trata de un avión que aún tiene 
bastante recorrido por delante antes de 
su entrada en servicio, puesto que esa 
versión en concreto tiene como fecha 
para ella el primer semestre del año 
2018, mientras las otras dos versio- 
nes, las E195-E2 y E175-E2 habrán de 
esperar hasta 2019 y 2021 respectiva- 
mente. 

El United Aircraft Corporation Irkut 
MC-21, presentado oficialmente el 8 
de junio en su versión MC-21-300, fue 
cubriendo etapas en los siguientes me- 
ses de 2016 a un ritmo aparentemen- 
te lento, que sugiere que el prototipo 
compareció en aquel acontecimiento 
en condiciones de precariedad. Ese 
primer avión designado MC-21-300- 
0001, fue sometido en diciembre a en- 
sayos de vibración en la factoría de 
Irkutsk con la participación del TSAGI, 
y se solicitó su certificación rusa y de 


la EASA respectivamente en julio y 
octubre, pero hasta el presente no se ha 
informado sobre las fechas tentativas 
del primer vuelo, ni mucho menos por 
supuesto, sobre las previsiones acerca 
de la entrada en servicio. Una vez que 
el MC-21-300-0001 esté en vuelo, se 
le unirán los prototipos tercero -ya en 
construcción- y cuarto, puesto que el 
segundo es en realidad la estructura 
destinada a la realización de los ensa- 
yos estáticos. 

También el ineludible apartado de 
la seguridad aérea solo puede ser tra- 
tado aquí a partir de datos provisio- 
nales. Ocasionalmente se ha contado 
con más de una fuente, cuyos resul- 
tados, todo hay que decirlo, no sue- 
len coincidir con exactitud, aunque sí 
con bastante precisión en órdenes de 
magnitud. En esta oportunidad tan solo 
disponemos de los datos dados a cono- 
cer por Aviation Safety Network/Flight 
Safety Foundation, que lista un total 
de 19 accidentes mortales sucedidos 
en 2016 a aviones civiles de más de 
14 pasajeros, por lo que está exclui- 
do el Tu-154 de la Fuerza Aérea Ru- 
sa accidentado el día de Navidad. En 
esos 19 accidentes se incluyen dos por 


acciones terroristas (A320 de Egyp- 
tAir el 19 de mayo y A321 de Hermes 
Atrlines el 2 de febrero), que causaron 
entre ambos 67 víctimas para un to- 
tal de 325 fallecimientos. De acuerdo 
con ello 2016 ha sido el segundo año 
más seguro tras 2015 en cifras abso- 
lutas. Siempre en base a estimaciones 
pendientes de confirmación, se habría 
producido en 2016 un accidente con 
víctimas por cada 3.200.000 vuelos. 
Se trata sin duda de una nota optimis- 
ta, pero que ni mucho menos debe ser 
causa de complacencia. En seguridad 
aérea todavía queda mucho, mejor se- 
ría decir muchísimo, por hacer. * 
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Vuelo inaugural del A350-1000 XWB el 24 de noviembre. -Airbus- 
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La industria aeronáutica 


en 2016 


GABRIEL CORTINA DE LA CONCHA 
Consultor en Industria Aeroespacial 


EL ICONO DEL 2016 ES LA ENTREGA DEL PRIMER A400M. HA sIDO UN AÑO DE AVANCES EN PROYECTOS QUE SIGUEN A LA ESPERA 
DE INVERSIONES PRESUPUESTARIAS Y SOSTENIDAS. NO HA HABIDO NOVEDADES SIGNIFICATIVAS Y EL MERCADO SE MANTIENE CON UN 


EL PRIMER A400M 


a referencia más notable de la 
industria aeronáutica ha sido la 
entrega del primer A400M al 
Ejército de Aire. Se trata de una fecha 
importante para un proyecto que dio 
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PERFIL CONTINUISTA. 


comienzo en 1996, con la creación 
de requisitos de lo que sería futuro 
avión de transporte, y que se hizo rea- 
lidad en mayo de 2003, con el Pro- 
gramt Board Decision por parte de las 
naciones firmantes del contrato. La 
completa implantación deberá abor- 


dar los ajustes y mejoras del motor 
y del fuselaje. Un motor TP400 que 
desarrolle una potencia de 10.100 CV 
por unidad, que permita alcanzar al 
avión una velocidad de 0.72 Mach y 
que sea capaz de aterrizar en una pista 
de 1.300 metros es la prueba que debe 
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A400M español en pleno vuelo. 


superar; estando en curso la valida- 
ción y certificación final en algunas 
capacidades y sistemas. 

En este sentido, 2016 ha sido un 
año de avances para un proyecto que 
tiene como objetivo la creación de 
un avión multimisión que sustituya a 
la anciana flota de C130 Hércules y 
C160 Transall. En el caso español, la 
flota de Hércules (T-10) en Zarago- 
za coexistirá con la nueva plataforma 
hasta 2018. Los ojos de la industria y 
de las autoridades civiles y militares 
están puestos en este programa del 
Grupo Airbus, por resultar un icono 
definitivo de las capacidades euro- 
peas. No obstante, desde la perspec- 
tiva tecnológica se han dado avances. 

Desarrollo industrial y operaciones 
van de la mano, pues en esta platafor- 
ma, el Ejército del Aire tiene todo un 
reto y un gran cambio de mentalidad 
en la operación de una aeronave. El 
próximo año será el momento para 
poner a prueba el Ala 31 de la Base 
Aérea de Zaragoza, con la recepción 
de materiales, la instrucción en he- 
rramientas de vuelo, y organización y 
preparación del A400M, incluyendo 
un IOE (Initial Operational Experien- 
ce) que proporciona ayuda en la fa- 
se de vuelo. La posible supresión del 
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libro del avión en papel y los cam- 
bios que afectan a las tareas de man- 
tenimiento y preparación de vuelo son 
ejemplos de innovación del que, sin 
duda, será el avión de transporte más 
avanzado del mundo. 


EUROFIGHTER 


El programa EF-2000 está inmer- 
so en el desarrollo de nuevas capaci- 
dades como la integración del misil 
Stand-Off Storm Shadow y el misil 
alre-alre Meteor. Se han finalizado 
con éxito las pruebas de lanzamiento 
de ambos tipos de misiles en el polí- 
gono de tiro de Hebrides (Escocia). 
Como futuras mejoras tecnológicas, 
el consorcio está trabajando en la in- 
tegración del misil de precisión Brim- 
stone, y en el desarrollo de un radar 
de última generación. En este sent1- 
do, un avance ha sido el comienzo 
de los ensayos en vuelo con el nuevo 
radar de barrido electrónico E-Scan; 
tras la finalización exitosa de pruebas 
en tierra, se despeja el camino hacia 
la completa integración del radar en 
el avión, usando para la ocasión un 
Typhoon E-2000 instrumentado de 
Reino Unido. El Programa Eurof1- 
ghter sigue creciendo internacional- 
mente con el reciente contrato de ad- 
quisición de 28 aviones por parte de 
Kuwait. De esta forma, se convierte 





A400M despegando en Sevilla, sede del programa, en su primer vuelo. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 


43 


en el tercer país usuario en la región 
del Golfo Pérsico, junto con Arabia 
Saudí y Omán. 


STANDARD 2 DE NH-90 


La necesidad de reforzarse con 
helicópteros de transporte medio es 
una de las prioridades del Ejército 
del Aire. El programa NH9O0 se ha 
hecho esperar, y la intención es que 
vaya sustituyendo, inicialmente a la 
flota de SA330 del 801, escuadrón 
SAR. El pasado mes de septiembre, 
las FAMET recibían de Airbus He- 
licopters sus dos primeras unidades 
de NH90, y tiene el compromiso de 
2017-2019 como fecha prevista para 
entregar un aparato a la Fuerza Aé- 
rea. La configuración denominada 
Standard 2 supondrá un reto tecno- 
lógico de adaptación que implica- 
rá impulso industrial para misiones 
SAR y progresivamente para SAO/ 
PR. De momento, a mediados de año 
se hizo pública la adquisición de la 
moderna versión del Super Puma, un 
AS-332C1E, que incorpora una cab1- 
na cockpit dotada de pantallas digita- 
les multimisión, piloto automático de 
cuatro ejes. 


FERIAS INTERNACIONALES 


En julio tuvo lugar la 50* edición 
del salón internacional Farnborough, 
(FIA) referencia obligada de la in- 
dustria aeronáutica. A pesar de ser un 
evento marcado por las sombras po- 
líticas del Brexit y por una situación 
económica, el balance fue positivo, 
sin que se aprecie un efecto negativo 
o de retroceso de las inversiones en 
el mundo de la aeronáutica y el espa- 
cio, tanto en el sector civil como en 
el militar. 

La aviación de combate estuvo 
protagonizada por el F-35 y la de 
transporte, por el A400M, el A-330 
MRTT y el C-295 con sus variantes, 
el P-8 Poseidon y el Embraer KC- 
390. En ala rotatoria, se presentaron 
una amplia gama de modelos, des- 
tacando las variantes mejoradas del 
Sikorsky Black Hawk, o del Agusta 
Westland AW149, que al parecer ha 
despertado interés en algunos paí- 
ses de América del Sur y en regiones 
de Asia. En aeronaves tripuladas re- 
motamente (RPAS), cabe destacar la 
presencia del MQ-9 Reaper de Gene- 
ral Atomics Aeronautical Systems, y 
el Watchkeeper y el Fulmar de Tha- 





NHDW0 en revisión. Foto Julio Maiz. 


44 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 





Byphon Eurofighter del Ala 11 durante un vuelo rutinario. Foto: José Luis Franco Laguna. 


les, este último con una notable par- 
ticipación tecnológica de su filial es- 
pañola. En el sector de aeronaves de 
entrenamiento los modelos presen- 
tados fueron el turbohélice Pilatus 
PC 21 y T-6 de Textron, el Leonar- 
do M-346 y M-346FT y el Scorpion. 
Esta es una de las necesidades más 
prioritarias para el Ejército del Aire, 
porque urge la selección de una pla- 
taforma que sustituya al C-101 como 
parte de un nuevo sistema integrado 
de enseñanza en vuelo. El objetivo 
es cubrir las fases elemental y básica 
de la Academia General del Aire y 
permitir descargar parte del entrena- 
miento que se lleva a cabo en el Ala 
23, para los pilotos de caza y ataque. 

En cuanto al armamento aéreo, en 
alre-superficie destacamos la presen- 
cia del Harpoon Bloque II de Boe- 
ing, el sistema de bombas guiadas 
Small Diameter Bomb (SDB), y el 
Brimstone 2 y Spear 2 de MBDA. 
En aire-aire, cabe señalar el Me- 


teor —donde participan las empresas 
españolas Indra, Sener, Navantia y 
la filial de MBDA-—, y el AIM 120 
AMRAAM de Raytheon; en superfi- 
cie-alre, señalamos el misil de defen- 
sa antiaérea CAMM de MBDA. 

En los nuevos desarrollos de la in- 
dustria misilística se busca minimi1- 
zar los daños colaterales y la expo- 
sición a las defensas antiaéreas, al 
tiempo que se incrementan el alcan- 
ce, la precisión, la eficacia destruc- 
tora del blanco y la versatilidad de 
empleo. En el armamento aire-aire 
de largo/medio alcance se impone 
el uso de data link bidireccionales y 
de sensores radar para auto-guiado 
activo en la fase terminal, así como 
la expansión de las envolventes de 
no-escape. 

La conclusión de FIA 2016 es que 
no ha habido novedades significa- 
tivas en la aviación militar y que se 
mantiene un perfil continuista. Á pe- 
sar de contar con presupuestos muy 
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ajustados, los ejércitos saben que 
deben hacer frente a la renovación 
de unas flotas que exigen inversio- 
nes importantes y sostenidas. Firmas 
españolas proveedoras del Ejército 
de Aire estuvieron presentes, como 
Sener, Thales España, ITP, Cesa, 
Alestis, Aistech, Anotec, Aertec, Ae- 
rotecnic, Nomasa o la electrónica de 
precisión MADES, manifestando su 
deseo de crecer y de ofrecer solu- 
ciones tecnológicas en el mercado 
internacional. 

Un mes antes, en junio, tuvo lugar 
uno de los mayores “escaparates” ae- 
ronáuticos en Europa, el Berlin Air 
Show (ILA), con dos aniversarios 
de especial interés. Por un lado, los 
100 años de la empresa norteamerl- 
cana Boeing, y por otro, los 60 de la 
creación de la Luftwaffe, la moder- 
na fuerza aérea alemana. La compa- 
ñía norteamericana General Atomics 
presentó por primera vez, su modelo 
Predator B “Reaper”, plataforma con 


45 


la que España ha firmado un com- 
promiso de adquisición para el Ejér- 
cito del Aire. La empresa checa Aero 
Vodochody expuso el avión de en- 
trenamiento L-39NG, un modelo de 
caza subsónico, basado en un princi- 
pio de simplicidad en el diseño para 
reducir los costes de fabricación. En 
el campo del armamento aire-super- 
ficie, destacaron los nuevos modelos 
de la empresa turca Roketsan: CI- 
RIT, SOM y TEBER. Los dos prime- 
ros han sido objeto de acuerdo para 
MBDA y Grupo Airbus, respectiva- 
mente, como alternativa para países 
demandantes de productos tecnoló- 
gicos de gran precisión a un coste 
razonable. 

La industria aeroespacial española 
también estuvo presente en FIDAE, 
el evento aeronáutico de referencia 
de América Latina, que contó con 
un 10% más de participación global 
que en la anterior edición. A nivel 
nacional, destacaron dos eventos que 
agruparon a sus respectivas indus- 
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trias: ADM Sevilla, destinado a pro- 
veedores, fabricantes de equipos y 
cadena de suministro; y UNVEX, sin 
duda alguna, la exhibición de refe- 
rencia del mercado tanto civil como 
militar de UAV y RPAS. Cabe resal- 
tar su importancia porque uno de los 
puntos tratados en el Foro EURAC 
2016 (European Airchiefs Conferen- 
ce), fue el papel preponderante de 
los sistemas RPAS en las fuerzas aé- 
reas y su integración con sistemas 
aéreos tripulados, con la intención de 
hacer realidad el Future Combat Air 
System (FCAS). 


INGENIERÍA APLICADA DE 
ALTO NIVEL TECNOLOGICO 


En cuanto a pruebas, por ser de 
relevancia para la experiencia mis1- 
lística española, en el mes de sep- 
tiembre, y continuando con el Plan 
de Implantación del Sistema de Ar- 
mas Taurus, se llevó a cabo en el 
polígono de Vidsel (Suecia) la cam- 
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paña de tiro real de este misil. Diri- 
gido y coordinado por el MACOM, 
objetivo final fue entrenar a las tr1- 
pulaciones en el lanzamiento de este 
tipo de armamento, siempre dando 
la máxima prioridad a la seguri- 
dad en vuelo sobre cualquier otra 
consideración. El Centro Logístico 
de Armamento y Experimentación 
(CLAEX), que este año ha cumpli- 
do su 25 aniversario, demostró que 
constituye un catalizador y multipli- 
cador de efectos, para el desarrollo 
de las industrias aeronáuticas na- 
cionales en ingeniería aplicada de 
alto nivel tecnológico. De esa for- 
ma, programas como el Taurus o el 
Iris-T, son ejemplos que ilustran el 
desarrollo de las capacidades ope- 
rativas del material aeronáutico del 
Ejército del Aire. Además en el mes 
de julio tuvo lugar el primer lan- 
zamiento de una bomba EGBU-16 
desde un Eurofighter Tranche-2 pa- 
ra evaluar la integración del arma- 
mento aire-superficie, así como del 


Foto: Raúl Hernández Sevilla 
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Diferentes momentos y muestras del Festival Internacional Aéreo de Farnborough 2016. Fotos: Adrián Zapico Esteban. 


primer Iris-T en modo digital, para 
poder disponer de esta capacidad en 
el avión de combate. 

Este desarrollo industrial también 
se manifiesta en el 50 aniversario 
del Grupo Móvil de Control Aéreo 
(GRUMOCA), cuya actividad ga- 
rantiza las comunicaciones de nues- 
tros destacamentos en el exterior. 
Diseñado y fabricado por Indra, 
cumpliendo los requisitos operati- 
vos más avanzados de la OTAN, se 
incluye la capacidad de detección 
de misiles balísticos. Los medios de 
vigilancia, mando y control desarro- 
llados este año, se completarán en 
2017 con la entrada en servicio de 
un radar móvil de defensa aérea de 
última tecnología. 


MOTORES: ADQUISICIÓN E 
INNOVACIÓN 


La noticia más relevante en el ám- 
bito de motores era ofrecida por la 
corporación industrial Rolls-Royce 
al anunciar la compra de la partici- 


pación del 53,1% que SENER posee 
en Industria de Turbo Propulsores 
S.A. (ITP). Esta adquisición refuer- 
za la posición de Rolls-Royce en los 
programas de desarrollo de grandes 
motores de su división civil, amplía 
las capacidades de fabricación y de 
servicios del grupo, y agrega valor 
al sector de Defensa, especialmente 
en los programas TP400 y EJ200. 
Un aspecto de la tecnología aero- 
náutica que ha continuado desarro- 
llándose a lo largo de este año han 
sido los proyectos orientados a la 
reducción de emisiones contaminan- 
tes. El objetivo es reducir las emi- 
siones producidas por el transporte 
aéreo, tanto de dióxido de oxígeno 
(CO2) en un 50%, de las de óxido 
de nitrógeno (NOX) en un 80% y 
de la reducción de ruido percibido 
en un 50%. El reto marcado por las 
orientaciones europeas se traduce, 
en la práctica, en cambiar el motor a 
en una aeronave que se encuentra en 
servicio actualmente. Cabe destacar 
los avances obtenidos por el “En- 
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gine Industry Management Group”, 
del que la española ITP forma par- 
te. La versión B737Max de Boeing, 
el A320 y A330 “neo” de Airbus, el 
E-Jet E2 de Embraer, y los demos- 
tradores de motor desarrollado en 
Clean Sky, son ejemplos ilustrativos 
esta nueva generación de tecnología. 
Dos casos más de innovación vie- 
nen de la mano de Airbus Group y 
Siemens, porque han lanzado un 
proyecto en el campo de la propul- 
sión híbrida eléctrica. La intención 
es poder reducir considerablemente 
el consumo de combustible de los 
aviones y también su nivel de rui- 
do. Por su parte, Airbus Helicopters 
anunció un importante hito en el de- 
sarrollo del demostrador del heli- 
cóptero híbrido de alta velocidad, 
ahora en construcción, como parte 
del programa europeo Clean Sky 2. 
Las pruebas han demostrado la via- 
bilidad del diseño elegido en cuanto 
a eficiencia, sostenibilidad y rendi- 
miento, y han abierto la vía para la 
revisión preliminar del diseño. + 
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INTPIORINIIMOS 


n este 2016 que se ha cerrado 
E: sido lanzados en el mundo 

85 cohetes, de los que 3 fallaron 
en su misión. A Estados Unidos le ha 
correspondido una parte importante 
de este pastel con 23 lanzamientos, de 
ellos tan solo uno fue un fracaso. Ocho 
Atlas-5, tres Delta-4, un Delta-4 Hea- 
vy, un Pegasus-XL y, en el sector pri- 
vado, ocho Falcon-9 y un Antares-230 
volaron hasta la ISS para llevar sum1- 
nistros y experimentos o llevaron hasta 
sus destinos orbitales a satélites civiles 
y militares como los Jason-3, GPS- 
2F-12, NROL-45/USA-267 (Topaz-4), 
NADINE NETO AMOS 
Sat-14, JCSat-16, MUOS-5, AFSPC-6, 
OSIRIS-Rex, GOES-R (GOES-16), 
WGS-8 o EchoStar-19, entre otros. 
Agridulce está siendo la carrera de las 
empresas privadas por desarrollar co- 
hetes “reciclados” que permitan más 
misiones, más baratas y más eficaces. 
La compañía estadounidense Blue Ori- 
gin, propiedad del fundador de Ama- 
zon, Jeff Bezos, ha logrado por varios 
lanzamientos y aterrizajes de su cohete 


S0 


IIA NA A A TO 
conseguido, a la compañía todavía le 
queda un largo camino por recorrer, 
ya que no ha logrado que sus cohe- 
tes alcancen la potencia y velocidad 
necesaria para permanecer en órbita. 
SpaceX, propiedad de Elon Musk, 
ha alternado éxitos y fracasos con su 
cohete Falcon 9 reutilizable. Precisa- 
mente uno de ellos lanzó el satélite de 
observación medioambiental Jason -3, 
una colaboración internacional entre 
la Organización Europea para la Ex- 
plotación de Satélites Meteorológicos 
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> 
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EUMETSAT), la Agencia Espacial 
Francesa (CNES), la Agencia Oceán1- 
ca y Atmosférica (NOAA) y la NASA. 
Su misión es realizar las mediciones 
necesarias que posibiliten conocer el 
aumento de los océanos en todo el 
mundo. Y después de un viaje de casi 
cinco años y más de 700 millones de 
kilómetros, la sonda Juno de la NASA 
llegó a comienzos de julio a Júpiter, 
el planeta más grande del Sistema So- 
lar. Allí permanecerá durante un año y 
medio orbitando y realizando estudios 
sobre sus enigmas y descubrir más so- 
bre el origen del Sistema Solar hasta 
que, una vez que complete 37 órbitas, 
termine su misión estrellándose contra 
la superficie del planeta en febrero de 
2018. La sonda ha hecho historia al ser 
el vehículo que más se ha aproximado 
al gigantesco planeta gaseoso, el ma- 
yor planeta de nuestro Sistema Solar. 
En camino hacia el asteroide Bennu, 
al que llegará en 2018, está la sonda 
Osiris-Rex (Origins, Spectral Interpre- 
ITA 
rity-Regolith Explorer). El objetivo de 
esta misión es que en 2019 comience 
la recogida de muestras por medio de 
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un brazo retráctil que alcanzará la su- 
perficie del asteroide. Osirix-Rex em- 
prenderá el regreso a la Tierra en mar- 
zo de 2021 y llegará “a casa” en sep- 
tiembre de 2023 convirtiéndose en la 
primera misión de EE.UU. para tomar 
muestras de un asteroide. Después de 
cerca de dos décadas de trabajo la NA- 
SA ha finalizado la construcción del 
Telescopio Espacial James Webb, el 
telescopio espacial más grande que ja- 
más se haya construido y el considera- 
do como sucesor del Telescopio Espa- 
cial Hubble. Está previsto que sea lan- 
zado en octubre de 2018 a bordo de un 
cohete Ariane 5 desde Guyana France- 
sa. Y en esta despedida de 2016b tam- 
bién nos despedimos de John Herschel 
Glenn Jr. Fue el tercer estadounidense 
en volar al espacio tras Alan Shepard 
y Gus Grissom, y el primero en orbitar 
sobre la Tierra, en 1962, en tres oca- 
siones. En 1998 volvió al espacio a la 
edad de 77 años; hasta ahora, ha sido 
la persona de más edad en hacerlo y en 
1999, recibió, junto a sus compañeros 
en el transbordador espacial, el Premio 
Príncipe de Asturias de Cooperación 
Internacional. 


INUAOIN 


2016 ha sido un año increíble para la 
INIA lO 
el 2017 estrenamos el sistema de posi- 
cionamiento y navegación Galileo, que 
se complementa con los tres sistemas 
actuales de posicionamiento: el esta- 
dounidense GPS, con 31 satélites en 
órbita; el ruso GLONASS, con 24 en 
órbita, y el chino BDS, con 21. El cos- 


te total del proyecto Galileo, que pre- 
vé contar con una constelación de 30 
satélites para 2020, es de unos 7.000 
millones de euros. Los seis Ariane-5 
¡LOLI EI A A 
OVA ON ETIVA TN 
puerto espacial de Kourou, en la Gua- 
yana Francesa han sido los cohetes que 
han puesto a Europa en el espacio. Lo 
nuevos satélites Sentinel llegados en 
2016 fortalecerán al programa Copér- 
nico, que representa una revolución 
en el campo de la observación de la 
Tierra. Esta polifacética misión estu- 





diará de forma sistemática los océa- 
nos, la tierra, el hielo y la atmósfera 
de nuestro planeta, lo que permitirá 
monitorizar y comprender mejor sus 
dinámicas globales a gran escala, y 
proporcionará datos prácticamente en 
tiempo real para mejorar los pronósti- 
cos meteorológicos y las predicciones 
marítimas. La histórica misión Rosetta 
de la ESA finalizó, según lo previsto, 
con el impacto controlado sobre el co- 
meta 67P/Churyumov-Gerasimenko, 
al que llevaba estudiando más de dos 
años. El descenso brindó a Rosetta la 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 


51 


oportunidad de estudiar el entorno de 
gas, polvo y plasma más cercano a 
la superficie del cometa, así como de 
capturar imágenes de muy alta reso- 
lución. Tras convertirse en la prime- 
ra nave espacial en orbitar un cometa 
y en la primera en enviar un módulo 
de aterrizaje, Philae, en noviembre de 
2014, Rosetta siguió monitorizando la 
evolución del cometa durante su máxi- 
mo acercamiento al Sol y más allá. En 
esta misión participaron las compa- 
ñías españolas 
Airbus Defence 
SIN 
ter Technology, 
¡AA DOS 
Space, GMV, 
CINTAS 
INEFICIENTE! 
Space España y 
Tryo Aerospace. 
Europa intentó 
su primer aterrl- 
zaje controlado 
en Marte con 
la misión Exo- 
IVETE RTVA Te El 
AA 
2016. El módu- 
lo aterrizador 
Schiaparelli 
fracasó aunque 
la nave nodriza, 
TGO (Orbita- 
dor de Gases de 
Traza), sí que 
explorará y fo- 
tografiará el planeta en los próximos 
meses. El primer terminal del Sistema 
Europeo de Retransmisión de Datos 
(EDRS) llegó en 2016 al espacio. Apo- 
dado como la “Autopista Espacial de 
la Información”, EDRS representa una 
revolución en el campo de las comuni- 
caciones vía satélite, al ser la primera 
red de comunicaciones ópticas de Eu- 
ropa. Este sistema es capaz de retrans- 
mitir datos prácticamente en tiempo 
real a una velocidad sin precedentes 
de 1,8 gigabits por segundo. El cohe- 
te europeo Ariane 5, cuyo desarrollo 
llevó unos 10 años y costó unos 6.500 
millones de euros, ha comenzado el 
2016 lanzando el Intelsat 29e y ha 
completado en total siete lanzamientos 
exitosos. En los próximos años, hasta 
que llegue el Ariane 6, tiene más de 
20 lanzamientos contratados. La otra 


32 


gran carrera espacial en Europa es la 
de Rusia que, por primera vez desde 
1999, ha perdido el liderazgo mundial 
en el número de lanzamientos espacia- 
les debido, principalmente, a la falta 
de pedidos. Los lanzadores rusos que 
han volado han sido tres Proton-M, 
ocho Soyuz-2-1la/b/ST, seis Soyuz- 
ACA AATAL IIA 
satélites como los GEONASS-M-51 
(Kosmos-2514), GLONASS-M-53 
(Kosmos-2516), Resurs-P3, Bars-M2 





(Kosmos-2515) o Geo-IK-2 No. 12L 
(Kosmos-2517), entre otros. Durante 
el próximo año Rusia tiene previsto 
realizar 23 lanzamientos de naves es- 
ETE EMS SM 
Baikonur, seis desde Plesetsk y otros 
dos desde Vostochni, un cosmódro- 
mo que inauguró su actividad en este 
2016 que hemos cerrado. Pese a esta 
Inauguración Rusia seguirá utilizando 
Baikonur hasta 2023 para mandar per- 
sonas al espacio. 


TIN 


Activo y fundamental ha sido este 
2016 para China. Ha liderado los lan- 
zamientos con 4 cohetes Larga Marcha 
3B; tres Larga Marcha 3C; un Larga 
IVETE EA De 
dos Larga Marcha 4B; un Larga Mar- 


cha 7; dos Larga Marcha 4C; dos Lar- 
ga Marcha 2F; un Larga Marcha 5 y 
un Larga Marcha 11. Vuelos inaugu- 
rales fueron los del Larga Marcha 7, 
un cohete de tamaño mediano cuyo 
éxito ha sido considerado por Pekín 
como un preludio del plan quinquenal 
(2016-2020) del país para el sector es- 
pacial, y el Larga Marcha 5, el mayor 
cohete portador del país, diseñado para 
transportar 25 toneladas a la órbita ba- 
ja terrestre. Se espera que transporte 
a la sonda lunar 
Chang”e-5, el 
módulo central 
de la estación 
espacial de Chi- 
na y una sonda 
EXE EA 
alrededor de 
2020. En un co- 
hete chino llegó 
al Cosmos el 
primer satélite 
de 2016, el Be- 
lintersat-1, una 
unidad bielo- 
rrusa dedicada 
EA 
nicaciones ade- 
más lanzaron 
satélites como 
los Beidou-3 
M3-S, Bei- 
dou-2-IGSO6, 
Beidou-2-G7, 
Shijian-10, 
NETA A 
IAN IA A E OA 
Tiantong-1-01, GaoFen-3, Gaofen-10, 
Shijian-17, Yunha1-1, Tianlian-1-04, 
Fengyun-4A o, entre otros, el satélite 
Quantum, el primero del mundo con 
capacidad para comunicaciones cuán- 
ticas entre el espacio y la Tierra. Este 
¡VAMO MS 
razgo en la tecnología para encriptar 
comunicaciones. También volaron el 
Tiangong 2, el segundo laboratorio or- 
bital chino, cuyas principales funcio- 
nes consisten en la recepción de naves 
tripuladas y de carga, pruebas de per- 
manencia de los taikonautas en órbita, 
reabastecimiento de combustible y la 
realización de una serie de experimen- 
tos científicos. Su primera visita fue 
la nave Shenzhou 11, con dos taiko- 
nuatas que permanecieron cerca de 
un mes el laboratorio, un récord en la 
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historia de la cosmonáutica china. La 
gran competidora de la potencia comu- 
nista es la India, que mantiene el pulso 
aunque aún se mantiene algunos pasos 
por detrás. Desde sus centros de lanza- 
miento han volado seis PSLV (XL) y 
un GSLV-Mk2 con 34 satélites en sus 
conos de carga (22 de la India, como 
los Cartosat o Resourcesat-2A de ob- 
servación terrestre o los meteorológ1- 
cos INSAT-3DR y SCATSAT-1, y los 
12 restantes de clientes extranjeros). 
Entre los grandes 
éxitos de la ISRO 
(Indian Space Re- 
search Organisation) 
están el lanzamiento 
múltiple de 20 saté- 
lites, la ampliación 
de su constelación 
de satélites de nave- 
gación y posiciona- 
NA OE 
señado para propor- 
cionar información 
en la India y hasta 
1.500 km. de dis- 
tancia del continente 
indio, o la prueba de 
un vehículo reutili- 
NA E 
scramjet. El año 
2017 se espera que 
comience con dos 
grandes avances pa- 
ra la India: un nuevo 
récord mundial al 
poner en órbita 83 
satélites (dos indios y 81 extranjeros) 
con un solo cohete y la nueva genera- 
ción de cohetes GSLV. La tercera po- 
tencia asiática, Japón, lanzó dos cohe- 
tes H-2A, un H-2B y un Epsilon para 
poner en el Espacio al observatorio es- 
pacial de altas energías Astro-H (Hito- 
mi) o a los satélites ChubuSat-2 (Kins- 
hachi1-2), ChubuSat-3 (Kinshachi-3), 
HORYU-IV, Himawari-9 y Arase. La 
Agencia Japonesa de Exploración Ae- 
roespacial (JAXA) envió además el 
carguero no tripulado Kounotori 6 a la 
Estación Espacial Internacional (ISS). 


¡SS 


Hasta la Estación Espacial Interna- 
cional han llegado en 2016 doce tr1- 
pulantes que han completado cuatro 
salidas extravehiculares. Iniciaron el 


relevo en marzo los cosmonautas rusos 
Aleksey Ovchinin y Oleg Skripochka 
y el astronauta de la NASA Jeffrey 
NOA IR O 
465. Con la Expedición 4758 volaron 
en julio el cosmonauta ruso Anatoli 
Ivanishin, el astronauta de la JAXA 
japonesa Takuya Onishi y la astronauta 
de la NASA Kathleen Rubins. Lanza- 
da en octubre fue la Expedición 485, 
compuesta por los cosmonautas rusos 
Sergey N. Ryzhikov y Andrei Bori- 





senko y por el astronauta de la NASA 
Robert S. Kimbrough. El último relevo 
del 2016 correspondió a los tripulantes 
de la Expedición 495. En noviembre 
llegaron a la ISS el cosmonauta ruso 
Oleg Novitskiy, el astronauta de la 
ESA Thomas Pesquet y la astronauta 
de la NASA Peggy Whitson. El pri- 
mer Eva, o salida extravehicular, fue 
en enero y duró 4 horas y 43 minutos. 
En este tiempo Timothy Kopra y Tim 
Peake reemplazaron la unidad de de- 
rivación 1B y continuaron con la ins- 
talación de cables IDA. Arrancando 
febrero fue el segundo. Los cosmonau- 
tas rusos Yuri Malenchenko y Sergey 
Volkov trabajaron en el exterior de la 
ISS durante 4 horas y 45 minutos re- 
copilando muestras en diferentes luga- 
res y tomando fotos de diversas áreas, 
entre otras tareas. A los astronautas 
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estadounidenses Jeff Williams y Kate 
Rubins les correspondió, en agosto, el 
tercer EVA, una salida que duró 5 ho- 
ras y 58 minutos para instalar el IDA 
(International Docking Adapter). En 
septiembre Williams y Rubins repitie- 
ron como pareja para cumplir con la 
última operación exterior en la ISS del 
año. El principal objetivo de este EVA 
era retirar un radiador térmico que ce- 
rraba una fuga de líquido refrigerante. 
El cosmonauta ruso Oleg Skripochka 
y el astronauta 
estadounidense 
Jeff Williams, 
realizaron el 6 de 
junio la primera 
caminata por el 
recién instalado 
módulo hincha- 
ble BEAM para 
OS 
de aire y sacar 
AA 
sensores internos 
del módulo in- 
flable, explicó en 
un comunicado la 
INP a ole KO) 
Bigelow Expan- 
dable Activity 
Module (BEAM, 
por sus siglas en 
inglés), es parte 
de experimentos 
de la NASA para 
probar hábitats 
inflables más li- 
geros y menos voluminosos que po- 
drían un día ser utilizados en Marte o 
en la Luna. Cuando está completamen- 
te inflado proporciona un espacio de 
16 metros cúbicos. También volaron 
hasta la ISS varios cargueros a lo largo 
E OS 
Cygnus CRS OA-6, SpaceX CRS -8, 
SpaceX CRS-9, Cygnus CRS OA-S, 
A Y IA O OS 
MS-03 y Progress MS-04 y el japo- 
nés HTV-6. Además las compañías 
privadas SpaceX, Orbital ATK y Sie- 
rra Nevada Corp han obtenido nuevos 
contratos de la NASA por un valor de 
14.000 millones de dólares para trans- 
portar cargas a la Estación Espacial 
Internacional hasta 2024. Orbital ATK, 
Sierra Nevada Corp y SpaceX tendrán 
que hacer un mínimo de seis vuelos 
entre finales de 2019 y 2024. + 
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UNA GRAN DECISIÓN 


espués de cuatro años de 1n- 

tenso trabajo en la Academia 

General del Aire, superando 
todo tipo de retos académicos, físicos 
y mentales, llega la hora de tomar una 
de las decisiones, probablemente, más 
importante de sus vidas. Los alféreces 
alumnos de 4” curso se enfrentan, tras 
su último curso de vuelo, a la elec- 
ción de especialidad que les marca- 
rá para siempre en la forma de ser y 
afrontar desafíos futuros. La familia, 
los profesores que han formado parte 
de su instrucción, los compañeros de 
curso precedentes... toda información 
es poca para saber qué camino seguir 
en los años venideros de su carrera 
militar, fundamentalmente los pri- 
meros. Tres especialidades muy di- 
ferentes entre sí y con connotaciones 
y atractivos muy particulares hacen 
que la decisión sea aún más compli- 
cada. Unos le darán más importancia 
al avión que quieren volar, a la misión 
que éste realiza y a los destinos que 
dichos aviones pueden ofrecer. Otros, 
simplemente, se guiarán por su intul- 
ción. 

Las posibilidades de volar un avión 
de combate en España son muy pe- 
queñas y, además, únicamente alcan- 
zable a través del Ejército del Aire. 
La aviación de caza es única y sus 
pilotos también. Por mucho que cam- 
bien las máquinas y se introduzcan 
mejoras tecnológicas en las mismas, 
el gestor de todas ellas seguirá de- 
biendo poseer las cualidades de aco- 
metividad, capacidad de decisión bajo 
presión, agresividad y capacidad de 





superación, todo desde la necesidad 
inherente de la competitividad y el 
deseo de vencer siempre al adversa- 
rio. 

Cuando los alumnos terminan la fa- 
se básica de cuarto curso, no poseen 
un gran desarrollo en estas cualida- 
des, pero sí se puede vislumbrar la ac- 
titud de adquisición de las mismas e, 
incluso, algún pequeño vestigio de 
alguna de ellas. La semilla definitiva 
y el inicio en el desarrollo de ellas se 
lleva a cabo, de forma excepcional 
y con garante de éxito, en el Ala 23, 
donde realizarán la Fase de Caza y 
Ataque en su quinto y último año de 
formación como alumnos. 


UN NUEVO ESCENARIO 


Después de estos cuatro años, los 
alumnos cruzan la barrera de una 
nueva Unidad para ellos. llusión e in- 
certidumbre son las sensaciones más 
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comunes, las cuales se acentúan el 
primer día de presentación. El Ala 23 
es una Unidad cuyo objetivo primor- 
dial es la ejecución del Plan de Estu- 
dios de los alumnos asignados. Toda 
una Base Aérea para un puñado de 
alumnos. Un privilegio que no todos 
pueden permitirse y del cual Espa- 
ña y el Ejército del Aire se sienten 
enormemente orgullosos y hacen bue- 
na gala de ello, produciendo pilotos 
de combate de entre los mejores del 
mundo. Alrededor de 600 personas se 
encargan de dar vida a la Unidad en 
todas sus dependencias y, con el duro 
trabajo de todos, se consigue el obje- 
tivo de sacar pilotos de caza para las 
Unidades de combate españolas. 

Después de unos días todo empieza 
a encajar de nuevo y dicha incerti- 
dumbre es suplantada por jornadas de 
trabajo interminable que perdurarán 
hasta el final del curso académico en 
el Ala. La dureza de lo que les queda 
por vivir es suavizada para hacerla 
más llevadera por el trabajo diario en 
equipo y el compañerismo, claves pa- 
ra el éxito en una profesión altamente 
individualista a primera impresión, 
pero nada más alejado de la realidad 
cuando se conoce desde dentro. 

No solo sirve de Escuela de Caza 
y Ataque propiamente dicha, sino de 
puente efectivo y eficaz entre la ense- 
ñanza y el trabajo que desempeñarán 
en la Unidad. Ésta es, sin duda, una 
de las tareas más difíciles a las que se 
enfrentan ambos, alumno y profesor, 
durante la corta estancia de aquél en 
la Unidad. Hay que pasar de un joven 
inexperto en vuelo y en la toma de 
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decisiones, a un piloto, no sólo hábil 
y rápido en el aire, sino capaz de to- 
mar decisiones acertadas en la más 
absoluta de las soledades de la cabina 
monoplaza. 


LA PLATAFORMA 


El Ala 23 es una Unidad emblemática 
y muy antigua, con una historia en la 
que casi todos los pilotos de caza es- 
pañoles han dejado su impronta como 
alumnos o como profesores. Cuna del 
combate aéreo español, ha servido y sir- 
ve como referente en la aviación militar 
mundial, reflejándose en las participa- 
ciones internacionales que el resto de 
Unidades de combate españolas llevan 
a cabo. Es aquí donde empieza todo. 

Cargada de tradición, se encuentra en 
servicio su herramienta más preciada 
con la que se perfilan las aptitudes de 
estos alumnos y profesores que tienen 
la suerte y el honor de servir y pasar por 
ella. La plataforma Northrop F-5M es 
la encargada de llevar a cabo las duras 
jornadas de vuelo de enseñanza e ins- 
trucción que llevarán a estos pilotos a 
adquirir las habilidades necesarias para 
tener éxito en sus futuros sistemas de 
armas. 

Por muchas modificaciones y repa- 
raciones ha pasado nuestro queridísimo 
avión, hasta convertirse en una plata- 
forma que ejerce de puente entre la en- 
señanza básica de vuelo y las Unidades 
de Conversión Operativa (UCOs) de 
cada uno de los sistemas de armas de 
caza y ataque en servicio en España (F- 
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18 y Eurofighter) en las diferentes Alas 
de combate. 

Es ahora cuando están entrando en 
funcionamiento sistemas equivalen- 
tes en distintos sitios del globo, des- 
pués de que la última modernización 
del F-5M lleve operando más de 10 
años en España. Nadie en el mundo 
de la instrucción en Caza y Ataque ha 
dispuesto de un material tan avanzado 
en esos años. Es ahora, en este último 
lustro, cuando han empezado a entrar 
en servicio, que no a operar totalmente 
funcionales, plataformas equivalen- 
tes, obviamente con más capacidad y 
envergadura en muchos aspectos. A 
pesar de ello, la ventaja con la que Es- 
paña partió cuando decidió modernizar 
el avión se ha hecho reflejo en la pre- 
paración de los alumnos a la hora de 
llegar a las citadas UCOSs, que pueden 
avanzar en el entrenamiento más de lo 
que lo hacían con el avión antiguo (sin 
modernizar) por haber absorbido parte 
de esa capacidad el F-5M en la Fase de 
Caza y Ataque. 

Como ejemplo claro de esta ventaja 
se puede citar el caso de EEUU, equi- 
pados con material T-38 y con la ne- 
cesidad de hacer un curso puente más 
avanzado en otra plataforma (F-16 ) 
con el fin de adquirir esos conocimien- 
tos y habilidades que no se pueden de- 
sarrollar en el T-38C. Italia, sin embar- 
go, aún estando en la misma situación 
que los anteriores, acaba de terminar el 
desarrollo de AM-346 que ofrece ca- 
pacidades extraordinarias como entre- 
nador de combate y es un gran avance 





en la descarga de las UCOs italianas. 
Tal es así que es uno de los candidatos 
a reemplazar al T-38C americano. 

A pesar de seguir siendo una plata- 
forma muy válida para la función que 
cumple, cierto es que la edad del avión 
está mermando la operatividad y la 
producción de alumnos. Es inherente 
al mismo que, en algún momento pro- 
bablemente ya definido por el Ejército 
del Aire, se tendrá que prescindir del 
F-5M como entrenador en servicio, de- 
biendo entonces decidir, con suficien- 
te anticipación, cuál será su relevo en 
tal caso, o cuál será la alternativa si se 
prescinde del entrenamiento en España 
para la producción de los pilotos de 
combate españoles. 
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EL CURSO 


Las directrices del Mando son cla- 
ras y definen el número de misiones y 
horas tanto de vuelo como de simula- 
dor con las que quiere que sus alumnos 
terminen la Fase de Caza y Ataque. El 
contenido del curso es relativamente 
flexible, sobre todo en las dos últimas 
sub-fases. Para aplicar cambios en las 
maniobras a realizar en cada misión, 
se tienen en cuenta en gran medida las 
opiniones de los Escuadrones de Ins- 
trucción (el 153 y el 113) de F-18 y Eu- 
rofighter. Ellos son los que deben en- 
trenar en su siguiente paso a los alum- 
nos que el Ala 23 recibe, con lo que su 
aportación es fundamental a la hora de 





definir los objetivos de cada misión. 

Pero no todo son horas de vuelo y 
misiones, los objetivos cumplidos son 
los que marcan el éxito del curso. Al- 
gunos alumnos, aun a pesar de tener 
las mismas misiones que sus compañe- 
ros, los alcanzan antes que otros, pero 
el curso es lo suficientemente flexible 
como para valorar, si mereciera la pena, 
variar el número de misiones en algún 
caso excepcional y, así, conseguir gra- 
duar a un piloto que, de otra forma, hu- 
biera fracasado. No se debe confundir 
este supuesto con la relajación de obje- 
tivos, la cual nunca ocurre. 

El curso está dividido en varias 
sub-fases, siete en concreto, dos teó- 
ricas y 5 prácticas, cada una de ellas 





con un objetivo claro y definido, y es- 
tructuradas de tal forma que permiten la 
evaluación y adquisición de conceptos 
de forma continua. 

El avión F-5M no es una platafor- 
ma fácil de volar y a la que se pueda 
uno adaptar de forma rápida. Por esta 
razón, las tres primeras sub-fases del 
curso (básica), inciden en el manejo del 
avión en todo su espectro de una forma 
esencial. Maniobras básicas en el avión, 
despegues y aterrizajes, simulación de 
emergencias y situaciones anormales, 
formaciones de todo tipo, vuelo instru- 
mental... son algunos de los conten1- 
dos que se ejercitan y exigen en estas 
sub-fases. La pericia y el conocimiento 
que se adquiere en ellas deben ser altos 
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puesto que son la base fundamental en 
la que se basarán las dos últimas sub-fa- 
ses, relacionadas ambas con el combate 
aéreo y el ataque al suelo. Si los alum- 
nos no llegan con el nivel suficiente al 
final de dichas sub-fases, les será muy 
difícil tener éxito en las dos últimas por 
su complejidad y necesidad de destreza 
en esos conocimientos y maniobras pre- 
vias. No se pueden ejecutar maniobras 
de combate aéreo si el alumno no es 
capaz, por ejemplo, de mantener la for- 
mación de la que se parte para ejecutar 
esa maniobra. 

La supervisión de los profesores y la 
adaptación de los mismos a las parti- 
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cularidades de la enseñanza que cada 
alumno necesita, está a la orden del día. 
La flexibilidad en los métodos de en- 
señanza en función de la capacidad de 
aprendizaje del alumno es muy grande 
por el excepcional curso de profesor 
que se imparte en la Unidad y por la 
calidad del material humano que llega 
a la misma (profesores con un mínimo 
de cinco años en Unidades de caza es- 
pañolas). No todos los alumnos siguen 
la misma progresión en la adquisición 
de estos conocimientos y pericia en las 
maniobras, pero lo que sí es común a 
todos, es con el nivel que se les exige 
terminar cada una de las sub-fases. No 


existe excepción en este asunto. El ni- 
vel de exigencia es alto por las funcio- 
nes que van a ejercer en el futuro y no 
se puede “bajar el listón” por las conse- 
cuencias negativas que pudiera tener en 
la preparación del piloto o incluso, en la 
generación de situaciones de peligro no 
deseables. 

No todos los alumnos consiguen ter- 
minar el curso, pero el índice de fracaso 
es muy bajo, debido al tiempo que le 
dedican, a la pasión con que lo afrontan 
y a la motivación de la que sus profe- 
sores son los principales protagonistas 
y artífices. Los alumnos que no tienen 
éxito en el curso son reasignados a otra 
especialidad (transporte o helicópteros) 
según las necesidades del Servicio y la 
petición del alumno que causa baja. 

De todas las sub-fases de vuelo, las 
más interesantes y nuevas son las dos 
últimas, aire-aire y aire-suelo, sub-fa- 
ses que seguirán desarrollando en sus 
futuros aviones. Maniobras de lvsl 
y 2vsl, trabajo Radar básico y ma- 
niobras BVR (Beyond Visual Range), 
interceptaciones diurnas y nocturnas, 
ataques simulados a objetivos en el 
suelo, misiones de tiro de bombas de 
ejercicio en polígono, vuelos solo en 
todas las sub-fases... Éstas son algunas 
de las maniobras que forman parte del 
temario de la asignatura de vuelo en el 
Ala 23. 

La finalización del curso lleva aso- 
ciado un billete de ida para volar dos 
de los aviones de combate más avan- 
zados del mundo, el F-18 español o el 
Eurofighter, meta que sirve de motiva- 
ción adicional para afrontar el curso. 
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LOS PROFESORES DE VUELO 


Todos los alumnos tienen un profe- 
sor asignado, el cual les va guiando de 
forma particular a lo largo de cada una 
de las sub-fases. Esto no significa que 
siempre vuelen con el mismo profesor, 
pero sí que es el supervisor de su en- 
trenamiento y el que les dirige en los 
momentos de necesidad y más duros 
del curso. Además de ser su profesor 
asignado, éstos ejercen de tutores par- 
ticulares de los alumnos, dándole a la 
enseñanza un plus de calidad al formar, 
la relación entre ambos, parte de la pro- 
pia enseñanza. El alumno se confía al 
profesor y juntos pueden solventar si- 
tuaciones difíciles que puedan surgir, 
no siempre relacionadas con el vuelo. 
La enseñanza individualizada sólo tiene 
ventajas y el disponer de un profesor 
de esta alta cualificación, hace que sea 
aún más beneficioso y didáctico para el 
alumno. Aún a pesar de la asignación 
de un profesor, los alumnos reciben cla- 
ses de otros que no son sus asignados, 
así se le da una objetividad mayor a la 
enseñanza y una diversidad que permi- 
tiría, llegado el caso, identificar desde 
varias fuentes, el problema del alum- 
no y, así, poder atajarlo con celeridad. 
El nivel de supervisión del alumno y 
del trabajo de su profesor de vuelo es 
extremo. En la cadena orgánica, y por 
encima del profesor, se encuentra el je- 
fe de Escuadrilla (hay 2 en el 231 Es- 
cuadrón), el jefe de Escuadrón y, por 
último, el Jefe de Fuerzas Aéreas y jefe 
de Estudios. Ésto pone de manifiesto 
la cantidad de filtros que posee el cur- 





so y la supervisión de la evolución de 
los alumnos. Cuando un alumno tie- 
ne problemas en el vuelo, el nivel de 
supervisión no suele pasar del Jefe de 
Escuadrilla y, en la mayor parte de las 
ocasiones, queda solventado ahí. Por 
supuesto, ambos, el Jefe de Escuadrón 
y el de Estudios, están al corriente del 
asunto pero no toman cartas si no es 
necesario. El fin último es conseguir 
pilotos de combate aptos y con garante 
de éxito en las siguientes fases de su 
profesión una vez acabado el curso. 
Para ser profesor en la Escuela de 
Caza y Ataque no basta con venir de 
una Unidad de caza, se debe realizar un 





curso que, en función de la experiencia 
previa, tiene un número de misiones u 
otro. El objetivo es producir un profe- 
sor de caza de un piloto de caza y para 
ello hay que, no sólo enseñar a volar el 
avión, sino enseñar a enseñar, proceso 
que así dicho puede resultar fácil, pero 
cuando hay que enfrentarse al alumno, 
no siempre es tan sencillo. Hay que sa- 
ber poner al nuevo profesor en la piel 
del alumno, y ver lo que él ve para po- 
der resolver una maniobra o situación 
específica. No hay contacto visual co- 
mo en un aula, sólo radio y no se puede 
parar el avión para repasar la maniobra, 
el tiempo es limitado por el combus- 
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tible y hay que alcanzar los objetivos 
definidos para esa misión en concre- 
to en un tiempo determinado. La tarea 
se dificulta en gran medida cuando el 
alumno se atasca en algo. Si el curso de 
alumno es difícil, el de profesor no lo es 
menos. La posición natural del profesor 
en el avión es en la cabina trasera del 
mismo, lugar desde el cual no se tiene 
acceso a muchos interruptores y fun- 
ciones del mismo y tampoco se tiene 
la misma visibilidad del espacio aéreo 
que se tiene desde la cabina delantera. 
Todo ello complica mucho la forma de 
llegar al alumno en la enseñanza de las 
maniobras, requiriendo, en numerosas 
ocasiones, que el profesor demuestre la 
maniobra desde la cabina trasera para 
que el alumno la vea y pueda llevarla 
a cabo de la misma forma imitando al 
profesor. La pericia, el conocimiento, el 
ejemplo y la alta capacidad de trabajo 
son cualidades fundamentales e inhe- 
rentes al docente en vuelo. 

Una vez los nuevos pilotos destina- 
dos han terminado el curso que les ca- 
pacita como profesores de la Escuela 
de Caza y Ataque, les queda la prueba 
de fuego, enfrentarse a una clase con un 
alumno real. Aun a pesar de que duran- 
te el curso de capacitación como pro- 
fesor se realizan misiones en las que 
el instructor de profesores ejerce el rol 
de alumno simulando los errores más 
habituales de los mismos, no es hasta 
que se enfrentan a un alumno real cuan- 
do ven si están capacitados o no para 
ejercer de profesor. Es simplemente la 
sensación de enfrentarse a algo nuevo y 
desconocido, pero están capacitados so- 
bradamente para ejercer de profesores 
en cualquiera de las sub-fases del curso. 

Conforme aumenta la exposición a 
clases con los alumnos, también lo ha- 
cen los recursos pedagógicos y meto- 
dologías con las que afrontan dichas 
clases. Este proceso de aprendizaje es 
muy rápido y no lleva más de uno o dos 
vuelos en cada una de las sub-fases. Es 
debido a que todo lo que enseñan ya lo 
han hecho innumerables veces en sus 
destinos anteriores. 

Aunque durante muchas de las ho- 
ras de la jornada laboral es dedicada al 
vuelo, los profesores de la Unidad no 
tienen dedicación exclusiva al curso de 
Caza en sí mismo. Hay que tener en 
cuenta diferentes factores que añaden 
carga de trabajo a los pilotos. Además 
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de un Centro Docente Militar, también 
es una Unidad de Combate, y como tal 
debe realizar algunas misiones en este 
sentido. Obviamente, no se realizan las 
mismas que en una Unidad dedicada 
exclusivamente a este rol, pero la carga 
de trabajo se ve aumentada en cualquier 
caso. En el Grupo de Fuerzas Aéreas 
y Jefatura de Estudios se encuentran 
en funcionamiento los negociados y 
secciones propias de una Unidad de 
Fuerzas Aéreas, además de los depar- 
tamentos de la Jefatura de Estudios 
con sus asignaturas pertinentes además 
del vuelo. Servicios, destacamentos 
y otros eventos propios de naturale- 
za militar, junto con la preparación de 
las misiones propias para mantener la 
aptitud de profesor y piloto de F-5M 
completan las jornadas diarias de los 
pilotos. Todas estas actividades son 
llevadas a cabo por los mismos profe- 
sores que se suben al avión y a los si- 
muladores con los alumnos, elevando 
la carga de trabajo hasta puntos que, 
en la mayor parte de las ocasiones, son 
transparentes e inapreciables, pero que 
ocupan más allá de la jornada laboral 
estándar. 
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UN DÍA CUALQUIERA 


La jornada de un alumno es también 
bastante larga. Desde que entran por la 
mañana al briefing general a las 7:45, 
sus actividades pueden llegar a exten- 
derse hasta las 17:00 de la tarde. De- 
penderá del periodo de vuelo que tenga 
asignado y de las clases teóricas que le 
hayan programado. Aún a pesar de que 
la jornada lectiva tiene, como regla ge- 
neral, dicha duración, en ocasiones de- 
ben extenderla, de forma particular, pa- 
ra preparar los eventos del día siguiente. 

Todo gira en torno al periodo de vue- 
lo asignado y, en función del mismo, el 
alumno tendrá un horario de clases u 
otro. S1 se cancelan los vuelos por algu- 
na razón, se aprovecha para adelantar 
materias teóricas y así, poder dispo- 
ner en otro momento del tiempo para 
re-programar los vuelos perdidos. Todo 
es flexible y con el objetivo claro en el 
horizonte de tener éxito en la finaliza- 
ción del curso alcanzando los objetivos 
establecidos. 

Navegación Aérea, Seguridad de 
Vuelo, Tácticas, Sistemas de Armas, 
Deporte y Mejora Física, Inglés, Ins- 
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trucción Militar y el propio vuelo, ade- 
más del Trabajo Final de Grado (TFG) 
completan el total del Plan de Estudios 
aprobado por Ley. Las asignaturas ocu- 


pan alrededor de unas tres horas diarias 
de cada día laboral, un vuelo ocupa al- 
rededor de tres horas y media depen- 
diendo de la sub-fase, y cada simulador 
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alrededor de 1 hora y media. Relacio- 
nados con el vuelo, los alumnos sue- 
len tener dos eventos al día, un vuelo y 
un simulador como norma general. Si 
sumamos todas las horas, el resultado 
es de alrededor de unas ocho horas sin 
contar descansos. A esto hay que añadir 
el tiempo de su TEG y el de prepara- 
ción del vuelo y clases del día siguien- 
te. Efectivamente son jornadas largas e 
intensas, con lo que la materia prima, el 
alumno, debe tener un plus de motiva- 
ción y dedicación por y para el servicio 
a la profesión. 

El equipo al completo del Ala 23 es- 
tá al servicio de los alumnos que aquí 
vienen a completar su carrera como 
oficiales y pilotos de caza y ataque del 
Ejército del Aire. Nada de lo expuesto 
anteriormente tiene sentido si el alumno 
que viene no encuentra la motivación 
necesaria de ser lo que ha venido a ser. 
El simple hecho de poder formar parte 
de esta pequeña élite, inmersa en las 
más fascinantes de las empresas tanto 
internacionales como nacionales, el po- 
der volar en unos prodigios de la tecno- 
logía más avanzada del mundo y poder 
compartir la experiencia con los mejo- 
res profesionales de cada país formando 
parte de este selecto club, es razón más 
que suficiente para aprovechar la opor- 
tunidad que sólo a unos pocos privile- 
glados se les presenta. * 
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Poder Aéreo vs Daesh 


ANTECEDENTES 


a amenaza y desarrollo del au- 
Íisrocianaá: “Estado Islámico 

de Irak y de Levante” o Daesh 
en abril de 2013, ha supuesto para la 
estabilidad en Oriente Medio y su in- 
fluencia en materia de seguridad para 
occidente, un peligroso e inminente 
riesgo, provocando una respuesta in- 
ternacional, materializada en forma 
de coalición liderada por los EE.UU: 
Combined Joint Task Force — Opera- 
tion Inherent Resolve (CJ TF-OIR). 





Operation. 


Resolve 
Fuente: www.centcom.mil. 


Emblema  Inherent 


Situado en la Base Norteamericana 
de Arifjan (Kuwait), el CJTF-OIR es 
el Mando Operacional responsable 
de llevar a cabo el Plan de Campa- 
ña de la Operación Inherent Resolve, 
que recoge el conjunto de acciones en 
apoyo de los países de la región, para 
contrarrestar el avance del Daesh, con 
la finalidad de derrotarlo y capaci- 
tarlos para que puedan defender su 
integridad y soberanía a largo plazo. 

Para lograr alcanzar este objet1- 
vo, es necesario por tanto derrotar al 
Daesh y arrebatarle el control del te- 
rreno de su ansiado Califato. Para ello 
la Coalición se ha marcado el obje- 
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tivo de alistar, formar e instruir a las 
Fuerzas Convencionales y de Segurl- 
dad iraquíes (ISF), que una vez hayan 
finalizado su período de formación se 
incorporan directamente a las opera- 
ciones en el frente de batalla. 


LA AMENAZA: DAESH 


Desde que emergiera como gru- 
po terrorista, allá por diciembre de 
2013, el Daesh ha venido evadiendo 
su derrota gracias a la adopción de 
una amplia gama de estilos de com- 
bate: terrorismo, guerra de guerrillas, 
guerra convencional, etc. De este 
modo, y desde el lanzamiento de su 
mayor ofensiva en el este de Siria e 
Irak, a principios de junio de 2014, 
el Daesh ha logrado afianzarse al te- 
rreno conquistado, estableciendo un 
estado propio, su califato, a caballo 
de los desiertos del este Siria y el nor- 
te y oeste de Irak. Entre sus objetivos 
están por un lado sembrar el miedo 
y dar forma al entorno operativo uti- 
lizando la guerra no convencional y 
tácticas terroristas tradicionales, y por 
el otro tomar y controlar el territorio 
conquistado. Entonces, ¿No es posl- 
ble pararlos? ¿Prevalecerá su auto- 
denominado Califato? La respuesta 
la encontraremos en las siguientes lí- 
neas. Y es que frente a ellos, no sólo 
se alza el ejército regular iraquí o los 
rebeldes sirios, sino el poder aéreo de 
la Coalición. 


LA COALICIÓN: EL PODER 
AÉREO 


Nuestra doctrina aérea define el po- 
der aéreo como aquel conjunto activo 
y concreto, dotado de medios y ele- 
mentos adecuados que, funcionando 
coordinadamente como un solo ins- 


trumento y bajo una sola dirección, se 
encuentra dispuesto permanentemente 
para proyectar y emplear la fuerza mi- 
litar en el aire o en el espacio. 

La Coalición, apoyando la acción 
del CITF-OIR y por tanto a las opera- 
ciones terrestres de las ISF, despliega 
el U.S. Air Forces Central Command 
(AFCENT). El AFCENT pone sobre 
el tablero de juego buena parte de su 
poder aéreo, establecido por su Com- 
bined Forces Air Component Com- 
mand (CFACC), y ubicando en Qatar 
un Combined Air Operation Center 
(CAOC), para el control y coordina- 
ción de las operaciones aéreas. 

Así, mientras 65 países están apo- 
yando el esfuerzo de la guerra terres- 
tre, sólo 15 lo están acometiendo di- 
rectamente a través de la fuerza aérea. 
De este modo, y liderados por el AF- 
CENT y el CFACC norteamericano, 
se encuentran las fuerzas aéreas de 
Francia, Reino Unido, Bélgica, Ho- 
landa, Canadá, Australia y Dinamar- 
ca. Además, Bahréin, Turquía, Ara- 
bia Saudí, Emiratos Árabes Unidos, 





Países que contribuyen a la Campaña Aé- 
rea y Fecha de inicio de sus operaciones 
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Qatar y Jordania han tomado también 
parte en los bombardeos contra el 
Daesh, siendo las fuerzas aéreas del 
reino hachemita las más activas de en- 
tre todos los países árabes participan- 
tes. 


ESTRATEGIA AÉREA 


Es importante destacar que, aunque 
degradado significativamente en los 
últimos meses, el Daesh todavía posee 
los recursos y la estructura organizatl- 
va para plantear una amenaza creíble 
para el Gobierno de Irak, al menos, 
mientras la guerra en Siria le siga pro- 
duciendo ingentes recursos y comba- 
tientes. 

Para ello dispone de numerosos re- 
cursos con los que, no sólo puede ha- 
cer frente a las unidades terrestres de 
las ISF y rebeldes sirios, sino también 
a las unidades aéreas del AFCENT. 
De este modo, las fuerzas aéreas de la 
Coalición deben hacer frente a los sis- 
temas de misiles portátiles de defensa 
antiaérea (MANPADS) saqueados de 
las instalaciones militares abandona- 
das por el ejército sirio u obtenidos en 
el teatro de Libia y a armas antiaéreas 
de calibre medio, como cañones ant1- 
aéreos de 23 mm, principalmente de 
fabricación rusa. Ambos sistemas de 
armas representan un riesgo significa- 
tivo para las aeronaves que vuelan a 
baja altura, en particular, los helicóp- 
teros de ataque AH-64 y los A-10C 
Thunderbolt de ataque a tierra opera- 
dos por las fuerzas de la Coalición. 

La Estrategia Aérea liderada por el 
AFCENT desarrolla una amplia cam- 
paña aérea tanto en Siria como en Irak, 
con el propósito de permitir a las fuer- 
zas iraquíes y kurdas permanecer en 
su territorio, recuperar los espacios 
perdidos y derrotar sobre el terreno al 
Daesh. Sin embargo, como toda estra- 
tegia tiene su propio Talón de Aquiles: 
la falta de fuerzas terrestres creíbles 
sobre el terreno. 

Tal y como apuntan diversos analis- 
tas, las escasas capacidades iraquíes y 
la dificultad de cooperar y coordinar 
las acciones aéreas con los rebeldes 
sirios hacen que el impacto del poder 
aéreo sobre el terreno sea limitado. 
Aún así, las fuerzas aéreas de la Coal1- 
ción, y pese a las dificultades, han sido 
decisivas en la defensa de la ciudad 


siria de Kobane y es de destacar que, 
justo el día que comenzaron los ata- 
ques aéreos estadounidenses en Irak, el 
pasado 7 de agosto de 2014, el Daesh 
se encontraba a sólo 30 km de la capi- 
tal kurda de Erbil. Tras la aparición del 
poder aéreo en escena, el Daesh perdió 
Kobane y jamás pudo alcanzar Erbil. 

Y siguiendo esta estrategia, ¿Qué 
grado de control del aire tiene la 
Coalición? Tras prácticamente dos 
años de campaña aérea podríamos 
aseverar que existe un grado de con- 
trol del aire dual. Mientras en Irak, 
la Coalición y sus aeronaves gozan 
de supremacía aérea absoluta, te- 
niendo total libertad para actuar en 
el momento y lugar elegidos; en S1- 
ria podríamos decir que gozan de 
superioridad aérea, poseyendo un 
grado de control del aire que pro- 
porciona la necesaria libertad de ac- 
ción y seguridad para realizar las 
operaciones militares en un espacio 
y período de tiempo determinados y 
con un riesgo aceptable. Ahondando 
un poco más, podríamos determinar 
que la presencia de parte de la Fuer- 
za Aérea rusa, en el este de Siria, 
hace que la superioridad aérea sea 
local, limitada en tiempo y/o espa- 
cio, siendo necesarios procesos de 
coordinación para deconflictar ob- 
jetivos, establecer zonas seguras de 
vuelo, etc. 


OPERACIONES AÉREAS: 
APROXIMACIÓN DUAL 


En este sentido, el teatro sirio es una 
permanente preocupación para la Coa- 
lición y en particular para el AFCENT. 
A pesar de cuatro años de amplio 
conflicto, el ejército sirio aún posee 
parte de su fuerza aérea, la mayoría 
de sus sistemas de defensa antiaérea y 
de capacidades de guerra electrónica. 
Por lo tanto, la Coalición ve limita- 
das sus operaciones a las operaciones 
aéreas de apoyo al combate, como el 
reabastecimiento en vuelo, vigilancia 
y reconocimiento, mando y control o 
guerra electrónica, sobre el especio aé- 
reo sirio.? En cuanto a las operacio- 
nes aéreas ofensivas, debido al tamaño 
del país, la distancia existente entre 
las bases operativas utilizadas por la 
coalición y la dificultad para adquirir y 
designar objetivos en el suelo sirio, las 
unidades del AFCENT llevan a cabo 
fundamentalmente, aunque de forma 
muy limitada, operaciones aéreas de 
interdicción con la finalidad de des- 
truir o neutralizar las unidades, medios 
e instalaciones del Daesh, introducien- 
do demoras, antes de que puedan ser 
utilizadas contra las fuerzas de superfi- 
cie de los rebeldes sirios? . 

Teniendo en cuenta estos riesgos y 
condicionantes, la Fuerza Aérea de 
Estados Unidos (USAF) empleó sus 





El B-52 Stratofortress tuvo una destacada actuación en la batalla por Kobane. Fuente: CJ- 


TF-OIR Media Press. 
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F-18 Super Hornet en acción sobre Irak. Fuente: CJTF-OIR Media Press. 


cazas F-22 Raptor para lanzar los 
ataques iniciales de la Operación In- 
herent Resolve (OIR), en Siria, en 
septiembre de 2014, siendo ésta la 
primera misión de combate para los 
Raptors. Estos cazas furtivos de 5* 
generación se utilizaron para sondear 
de forma segura el espacio aéreo si- 
rio y establecer los procedimientos 
aéreos necesarios para adentrarse en 
el espacio aéreo sirio sin la necesi- 
dad de consultar ni coordinar los ata- 
ques con la fuerza de Damasco. 

La situación en Irak varía sustan- 
cialmente de la presente en Siria. 
La presencia de elementos terrestres 
iraquíes (ISF), apoyados y asesora- 
dos por miembros terrestres de la 
Coalición, hacen que las operacio- 
nes aéreas sean sensiblemente dife- 
rentes. Así se llevan a cabo, tanto 
operaciones aéreas de interdicción 
del campo de batalla contra objetivos 
de superficie situados en el teatro de 
operaciones, relativamente próximos 
a la zona de contacto y, por tanto, en 
disposición de afectar directamente 
a las fuerzas terrestres de las ISF; 
como operaciones aéreas de apoyo 
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aéreo cercano dirigidas contra uni- 
dades del Daesh situados próximas 
a las fuerzas terrestres iraquíes y que 
requieren una coordinación estrecha 
con el fuego y movimiento, y el cual, 
normalmente es proporcionado por 
los elementos terrestres de Asisten- 
cia y Asesoramiento de la Coalición 
(Advice $ Assist Enablers). 

Esta característica dual, establecida 
y desarrollada a través de dos accio- 
nes aéreas diferentes, tanto en Siria, 
como en Irak, hace que el número de 
operaciones ofensivas en el país del 
Tigris y el Eúfrates sea muy superior 
al desarrollado sobre el suelo sirio. 
En este sentido, cabe destacar, que 
desde el inicio de la Operación Inhe- 
rent Resolve, la Coalición ha llevado 
a cabo casi 9.000 strikes en Irak, por 
casi 4.000 en Siria. 

Tras dos años de campaña aérea, 
se puede aseverar que esta aproxima- 
ción dual está cumpliendo con creces 
su cometido y que el poder aéreo, no 
sólo contuvo al Daesh al inicio de la 
campaña, sino que facilita las opera- 
ciones terrestres actuales, haciendo 
retroceder a las unidades del califato 
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Relación de Strikes EE.UU/Resto de los aliados. Fuente: www.centcom.mil. 
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islámico: recuperación de la ciudad 
y el complejo petroquímico de Bayj1 
en abril de 2015, reconquista de Ra- 
madi por las ISF a finales de 2015, 
inicio de la conquista de Falluja en 
Abril 2016, etc. Así, las operacio- 
nes aéreas de la Coalición, desde su 
inicio en septiembre de 2014, han 
ocasionado un considerable desgaste 
al Daesh, destruyendo 143 carros de 
combate, más de 350 vehículos de 
combate, casi 8.000 posiciones de- 
fensivas, etc. 

Asimismo, y como elemento cla- 
ve de este éxito del poder aéreo, 
emerge la integración y cooperación 
de todos los aliados que vuelan sus 
bombarderos y cazas de combate, 
tanto en Siria, como Irak, compar- 
tiendo los esfuerzos de esta Campa- 
ña Aérea. En este sentido, es de des- 
tacar, que los aliados representan un 
nada desdeñable 32% del esfuerzo 
aéreo de la Coalición liderada por 
el AFCENT de los EE.UU, contabi- 
lizando los aliados un total de 2.834 
strikes, por los 5.996 de los EE.UU. 
Del total de strikes realizados por los 
aliados, Reino Unido y Francia son 
responsables de 881 y 708 respecti- 
vamente, representando prácticamen- 
te el 50% del esfuerzo aéreo realiza- 
do por los aliados. 


CONDICIONANTES AÉREOS 


El poder aéreo posee una serie de 
limitaciones o condicionantes que 
pueden llegar a afectar, en mayor o 
menor medida, a su aplicación en 
una operación militar, y la Inherent 
Resolve no es ajena a los mismos. 
En este sentido, destacan los con- 
dicionantes de Permanencia Aérea, 
que establece que las aeronaves no 
pueden permanecer de manera in- 
definida en vuelo y Dependencia 
de Bases, debiendo operar de forma 
permanente desde bases aéreas con 
su correspondiente apoyo logístico. 
En este sentido, no se disponen de 
bases aéreas ni en Siria, ni en Irak, 
desde las cuales se pueda operar 
contra el Daesh. 

Para poder sortear estas circustan- 
cias, la Coalición emplea diversas 
bases aéreas que distan desde varias 
centenas de millas, hasta decenas 
de miles de millas de los objetivos 
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Objetivos Destruidos por la Fuerza Aérea de la Coalición. Fuente: www.centcom.mil. 


designados. Así, mientras que desde 
la Base Aérea de Incirlik, ubicada 
al sur de Turquía, se alcanza el nor- 
te de Siria; desde la Base Británica 
de Akrotiri, desde Chipre se alcan- 
zan objetivos localizados en la Si- 
ria occidental. Asimismo, también 
destaca la Base Jordana de Azraq, a 
unas cien millas de muchos objeti- 
vos situados en el sudeste de Siria y 
ocupada actualmente por los Rafale 
franceses y elementos de combate 
holandeses y estadounidenses, ade- 
más de los F-16 de la Real Fuerza 
Aérea jornada. 

Sin embargo, y pese a la aparente 
cercanía, el espacio aéreo sirio, pre- 
senta dos inconvenientes: primero, 
la necesidad de aliviar las tensiones 
en las operaciones aéreas con Rusia, 
que pese a la anunciada retirada del 
27 de febrero de 2016, todavía man- 
tiene y Opera unos 12 SU-24 Fen- 
cer, 4 SU-30 Flanker-C, 4 SU-34 
Fullback y 4 SU-35, nueva deno- 
minación del SU-27 Flanker-E, y 
segundo, el plan de vuelo más corto 
necesariamente obliga a pasar a tra- 
vés de los sistemas antiaéreos sirios 
desplegados sobre el terreno, y re- 
cientemente reforzados por Rusia, 
el SA-22 Greyhound, combinación 
resultante de un sistema de misiles 


y de armas de artillería antiaérea, 
con capacidad de medio/corto al- 
cance gracias a la combinación de 
sus misiles tierra-alre y cañones ca- 
libre 30 mm y el SA-17 Grizzly, con 
un alcance de hasta 42 km contra 
objetivos aerodinámicos. 

Otras bases ubicadas en todo el 
Golfo Pérsico, en Kuwait, Qatar y 
los Emiratos Árabes Unidos, “es- 
tiran” el vuelo de más de 500 mi- 
llas hasta el objetivo más cercano, y 
por tanto, son utilizadas, principal- 


mente, por las fuerzas asignadas al 
teatro iraquí, que por contar con un 
espacio aéreo relativamente perm1- 
sivo, posibilita además las operacio- 
nes de reabastecimiento en vuelo. 

Asimismo, el poder aéreo desplie- 
ga también desde plataformas nava- 
les, bien en el Mar Rojo, bien en el 
Mediterráneo oriental, permitiendo 
a la Coalición lanzar ataques contra 
objetivos, tanto en Siria como en 
Irak. Ejemplo de ello es el portaa- 
viones francés Charles De Gaulle 
que ha estado estacionado en el Mar 
Rojo, mientras que el U.S. Harry $. 
Truman, asignado a la 6* Flota, se 
ha ubicado en el Mediterráneo; y el 
U.S. Dwight D. Eisenhower, as1g- 
nado a la 5* Flota, hace lo propio 
desde el Golfo Pérsico. 

Pese a todos los condicionantes, 
las fuerzas de la Coalición apenas 
han sufrido desgate y bajas, pudien- 
do considerarse la campaña aérea 
casi modélica. Así, se puede conta- 
bilizar la pérdida varios aviones no 
tripulados (Drones) en Siria, ade- 
más de dos F-16. Uno de la Real 
Fuerza Aérea jordana, abatido por 
el fuego antiaéreo del Daesh cuyo 
malogrado piloto fue capturado y 
después asesinado por los fanáti- 
cos del califato; y otro Falcon, de 
la Guardia Nacional de los EE.UU, 
que en 2014, tras llevar a cabo una 
misión de combate, se estrelló en 
Jordania, pero fuentes oficiales no 
atribuyeron esta pérdida a acciones 
de combate, sino a un fallo técnico. 





Rafale francés sobrevolando Irak el pasado 8 de enero de 2016”. Fuente: CJTF-OIR Media 
Press. 
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Eurofighter Typhoon realizando maniobra de reabastecimiento en vuelo sobre Irak el 22 de diciembre de 2015. Fuente: www.wilsoncenter. 


Org. 


CONCLUSIONES 


El poder aéreo de la Coalición se 
alza de forma resolutiva frente al 
Daesh, atacándolo en la profundidad 
de su despliegue o conteniéndolo 
frente a las fuerzas terrestres iraquíes 
y rebeldes sirios. La campaña aérea, 
desarrollada a través de una aproxi- 
mación dual, para cada uno de los 
teatros, Siria e Irak, comienza a dar 
sus frutos frente a un advesario que 
ha perdido la iniciativa y ve perder 
sus amplios dominios. 

La Coalición posee una gran ven- 
taja frente a los fanáticos del cali- 
fato, la gran asimetría de su po- 
der aéreo, y gracias a él, quebrará 
el liderazgo y control que ejerce el 
Daesh, tanto en Siria, como en Irak. 
El sigilo de sus cazabombarderos y 
sus armas de precisión son sus dos 
grandes activos. Los campos de en- 
trenamiento, las refinerías, las insta- 
laciones militares, las posiciones de 
combate, los convoyes, etc. son ob- 
jetivos ideales para ser batidos desde 
el aire. De seguir así, el Daesh sólo 
tendrá una salida, dispersar sus fuer- 
zas y difuminar su liderazgo; y si no 
pueden defender su territorio, enton- 
ces el sueño de establecer un califato 
será imposible. 

Sin embargo, agotado y sin inicia- 
tiva, como cualquier insurgencia, el 
Daesh acabará mutando en sus pro- 
cedimientos, difuminándose entre 
la población para, tratando de pasar 
desapercibido, seguir actuando y 
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deslegitimar a la Coalición, apro- 
vechando cualquier error o daño co- 
lateral cometido; por lo que los ata- 
ques aéreos deberán ser más precisos 
que nunca. 

Por tanto, las operaciones de in- 
teligencia se convertirán en un re- 
quisito previo para que el poder aé- 
reo pueda seguir actuando sobre el 
terreno. Para ello será necesario un 
mayor intercambio y cooperación en 
este campo entre todos los actores de 
la zona, mediante la realización de 
misiones de reconocimiento e inter- 
cambio de información, el cruce de 
inteligencia entre los diferentes paí- 
ses y el acceso a fuentes e informan- 
tes. Al mismo tiempo, y para mejo- 
rar la efectividad de sus ataques, la 
Coalición ya ha comenzado a des- 
plegar elementos de asistencia y ase- 
soramiento (Advice 4 Assist) y está 
dotando, a las ISF y a los rebeldes 
sirios, de radios y equipos de geo- 
localización para guiar los ataques 
aéreos de la Coalición. 

La senda está marcada y los resul- 
tados comienzan a ser visibles. El 
poder aéreo golpea de día y de no- 
che, sin descanso y sistemáticamente 
al Daesh; y su contribución es y será 
fundamental para derrotarlo. 
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NOTAS 


'Comúnmente conocido como ISIL (Is- 
lamic State of Iraq and Levant) o ISIS (Is- 
lamic State of Iraq and Sham), el nombre de 
dicha organización en árabe y transcrito al 
alfabeto latino es el de “al-Dawla al-Islami- 
ya fi al-Iraq wa-al-Sam”, siendo su acróni- 
mo las siglas de Daesh. 

“Las fuerzas enemigas son incapaces de 
realizar una interferencia efectiva. Signifi- 
ca el control total del espacio aéreo. Es un 
concepto que representa un valor absoluto, 
al cual sólo se llegará cuando el enemigo 
no cuente con medios capaces de llevar a 
cabo una acción efectiva, bien porque no ha 
tenido posibilidad para constituir su propia 
fuerza aérea O porque se ha logrado su des- 
trucción o total neutralización. 

“MiG-23 Flogger y MiG-27 Flogger-E 
son utilizados por la Fuerza Aérea Siria para 
ataque a tierra, llevando bombas y cohetes 
no guiados. 

“Las operaciones aéreas de interdicción 
se llevan a cabo, principalmente, en pro- 
fundidad en el teatro de operaciones. Son 
planeadas, ejecutadas y controladas por un 
Comandante Aéreo para lograr los objetivos 
operacionales en el marco de la campaña 
conjunta. Se ejecutan a tal distancia que no 
se necesita una integración detallada con 
el fuego y el movimiento de las fuerzas de 
superficie. 
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Psicología aeronáutica 


a psicología aeronáutica ha acompañado a la Aviación desde sus comienzos. Es poco conocido que ya antes y 
[cion la Primera Guerra Mundial, no solo los españoles, sino también los alemanes, italianos y franceses en 
Europa y EE.UU, realizaron estudios para la selección de pilotos en base a sus aptitudes y capacidades. 

Ya entonces se era consciente que el mal manejo de una aeronave, además del coste de la vida humana, conlle- 
varía la pérdida de un instrumental costoso (el aeroplano) y la inversión en la preparación del piloto. 

El italiano Agostino Gemelli, uno de los pioneros en este campo que era médico, psicólogo y sacerdote, enume- 
raba las cuatro cualidades que debía reunir un aviador de guerra: 

- Aptitud para captar rápidamente los acontecimientos. 

- Capacidad de observación precisa y rápida. 

— Escasa emotividad. 

Estas características se evaluarán además desde una perspectiva fisiológica con exámenes prevuelo en tiempo de 
reacción y atención, pulsaciones, respiración o tensión arterial. 

En los años siguientes con las aportaciones de otros especialistas como los franceses Jean Camus o Henrry Nep- 
pero los americanos Yerkes, Thordike, Watson y Scott, continuaron la elaboración de diferentes protocolos para la 
selección de soldados y aviadores especialmente en el área de: 

* Estabilidad emocional y control de los nervios. 

* Percepción de la 

*Coordinación motora general. 

* Rapidez de la respuesta a estímulos visuales y auditivos y cambios de equilibrio. 

* Agilidad mental e inteligencia general. 

* Intensidad y habilidad atlética. 

En España ya en 1911 en Madrid, el general ingeniero Pedro Vives (1858-1938) inicia el entrenamiento de la pri- 
mera promoción de pilotos militares en el Aeródromo de Cuatro Vientos y publica el primer trabajo nacional sobre 
la aptitud para el vuelo, reseñando algunas de las características de personalidad y fisiológicas que eran necesarias 
y segregando ciertas patologías como epilepsia o alcoholismo. 

En 1918 Manuel Iñigo Nogués (médico del hospital militar de Carabanchel) publicó el primer trabajo nacional so- 
bre la selección adecuada de aviadores para reducir los frecuentes accidentes con las recomendaciones pertinentes. 

Desde entonces la psicología aeronáutica ha acompañado el desarrollo vertiginoso de la aviación. 

Tanto la medicina aeroespacial como la psicología aeronáutica tienen como objeto de estudio, la valoración, ins- 
trucción y potenciación del factor humano en relación con la seguridad aérea y eficacia de la operación aeronáutica. 

Tanto la selección, como la vigilancia y preservación de la aptitud psicofísica de los aviadores y tripulantes con 
el entrenamiento aeromédico persiguen estos objetivos. 

Pero es importante comprender que el factor humano, aparte de los aspectos fisiológicos y de salud, engloba 
también el aprendizaje, la personalidad, las aptitudes psicomotrices, la fatiga física o psíquica, la vulnerabilidad al 
estrés, la respuesta ante los planes de instrucción y el entrenamiento, las aptitudes cognitivas, y el perfil psico-so- 
cial. Hoy en día multitud de factores neuro-fisiológicos y de personalidad, deben modular la multitud de aferencias 
informativas a las que está sometido el personal de vuelo . 

Esto es importante resaltarlo porque además del papel fundamental en la selección del personal de vuelo y tripu- 
laciones, mediante la valoración de las aptitudes reseñadas, se realiza una importante función de prevención. Tam- 
bién la psicología aeronáutica persigue conseguir una integración óptima del elemento humano en los diferentes 
sistemas ligados a la aeronáutica (aeronaves, transmisión de información, ergonomía psicomotriz y a los sistemas 
de armas e información actuales) y planes de instrucción. 

Con el avance de la tecnología, nuevos retos y oportunidades para la psicología aeronáutica se incrementan de 
forma exponencial. 

Hoy en día la psicología aeronáutica es un elemento clave de la medicina aeroespacial y entrenamiento aeromé- 
dico indispensables para la seguridad en vuelo y la optimización de la operatividad del personal de vuelo y tripula- 
ciones del Ejército del Aire. 

Existen muchas áreas de estudio y excelencia actuales de la psicologia aeronáutica, pero en aras de presentar 
una imagen lo más actualizada, hemos seleccionado unos artículos que comienzan por la historia, presente y futu- 
ro de la psicologia aeronáutica realizados por el jefe de la Sección de Psicología de esta Dirección de Sanidad, te- 
niente coronel Guillermo Martín. 

A continuación, el comandante Corroto Ortega y la capitán Pérez Cano, también de esta Dirección de Sanidad, 
describen la complejidad de los procesos de selección de tripulaciones aéreas y el papel de la psicología en catás- 
trofes y accidentes aéreos. 

Finalmente el capitán Trigoso González, de la ESTAER, presenta la importancia de la psicología en la formación 
e investigación en los Centros de Enseñanza del Ejército del Aire y la capitán Rubio Aragón, de la Unidad de Sani- 
dad de la ACGA, analiza la aportación de la psicología aeronáutica a la seguridad de vuelo. 


José IGNACIO PERALBA VAÑO 


General Director de Sanidad/MAPER 
Ejército del Aire 
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<M Teniente Cofonel Psicólogo 


| hombre desde tiempos remotos sintió deseos (1452-1519) considerado el paradigma del homo 
de volar y generó diferentes artilugios para cum-  universalis. Realizó sistemáticas observaciones sobre 
plir ese sueño. Como precedente histórico de la el vuelo de los pájaros, con la convicción de que el 
aerodinámica y la hidráulica, entre otras ciencias, se hombre podía volar si llegaba a conocer las leyes de 
puede citar al sabio renacentista Leonardo da Vinci la resistencia al aire. 
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La aeronáutica representa la historia del esfuerzo del 
hombre por dominar un medio: el espacio aéreo, para 
el que no está naturalmente dotado como “animal”. 

Para este fin ha utilizado su otro componente: el 
“racional”. Comenzará por construir diversos arte- 


factos: globos, dirigibles, aviones, helicópteros, 
aviones no tripulados, prótesis, en definitiva, que le 
permitan “volar”. 

El vuelo, en el caso del hombre, comprende tres 
elementos esenciales: 

— La prótesis o máquina-aeronave, factores técnicos 
(materiales). 

— El hombre o máquina humana, factores bio-fisio- 
lógicos. 

— El medio aéreo. 

Esta “relación de pareja”, hombre-máquina, tiene 
una historia corta pero intensa. En ella, el vuelo (la 
seguridad de vuelo) está influenciado por diversos 
factores, de acuerdo con la ubicación de la clave 
de la accidentabilidad: AERONAVE: factores TEC- 
NICOS (MATERIALES): 

Desde sus orígenes hasta la 1* Guerra Mundial la 
accidentabilidad está relacionada con la máquina. 
Esta se verá especialmente perfeccionada con las 
demandas y actuaciones en la 1? G.M. 

PILOTO: factores BIO-FISIOLÓOGICOS 

El ajuste de la “máquina-humana” a las nuevas 
condiciones operativas: hipoxias, aceleraciones, 
disbarismos,... conducirá a la aparición de nuevos 
especialistas en este campo: médicos de vuelo. 

PILOTO: factores HUMANOS-PSICOLOGICOS 

1975: 20* conferencia IATA (Estambul): Recono- 
cimiento oficial de la Importancia de los factores 
humanos. 

1998: La mayor parte de los accidentes en avia- 
ción son causados por error humano, no por inca- 
pacitación fisiológica o por fallos técnicos. 

Hoy en día, tanto en aviación militar como civil, 
los resultados de las investigaciones de los acciden- 
tes aéreos son coincidentes: el 80-90 % tienen su 
causa en “el factor humano”. 

En los primeros 15 años del siglo XX, el uso del 
avión como instrumento para la guerra, conllevará 
el surgimiento de la aeronáutica militar y la prepa- 
ración de los pilotos/aviadores. 

Según la OACI el factor humano abarca todo 
aquello que afecta al hombre en su entorno de tra- 
bajo y vida y a su interrelación con los demás, 
equipos, máquinas, ambiente y procedimientos. 

El estudio de los factores humanos es interdisci- 
plinar (medicina, ergonomía, ingeniería, sociología, 
psicología...) y los factores humanos se ocupan del 
entendimiento de la relación entre las personas y su 
medio de trabajo. A veces adaptando el hombre al 
trabajo, otras el trabajo al hombre, (actualmente en 
la interacción de ambos). 


FACTORES COGNITIVOS DEL PILOTO 


Dentro del amplio marco de los factores humanos 
en la aviación, se especifica que: el integrante más 
relevante, lógicamente, es el piloto (70 %). De éste, 
a su vez, el componente más significativo corres- 
ponde a su capacidad-aptitud mental, con explicita- 
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ción diferencial de los componentes cognitivos espe- 
cíficos. 

El estudio de los procesos cognitivos se sitúa den- 
tro del ámbito de lo psíquico, área cuyo estudio 
comparten dos disciplinas, si bien con objetivos e 
intervención claramente diferentes en el desempeño 
aeronáutico: 

e Psiquiatría: cuyo objetivo es constatar la “au- 
sencia de trastorno psíquico”. 

e Psicología: cuyo objetivo es constatar la “pre- 
sencia de capacidades específicas”. 

Dentro del campo de la psicología, en la Selec- 
ción-Gestión de Personal, el profesiograma determi- 
na el perfil de capacidades requeridas para el eficaz 
desempeño de un puesto de trabajo. Una parte im- 
portante del mismo son las aptitudes cognitivas. 

En el campo de la accidentabilidad aérea, los avan- 
ces conseguidos en las etapas anteriores: factores ma- 
teriales, en primer término, y factores fisiológicos, en 
segundo, conducen hoy a considerar los factores cog- 
nitivos como la principal fuente de los accidentes. 


INICIO DE LA PSICOLOGÍA APLICADA A LA 
AVIACION: EUROPA Y ESTADOS UNIDOS 


La psicología aplicada a la aviación, se interesó 
especialmente en la selección de buenos aviadores 
y estuvo impulsada por el cambio social y tecnoló- 
gico que se produjo a principios del siglo XX y por 
las circunstancias militares que se provocaron du- 
rante la 1? Guerra Mundial. Se pasó del vehículo de 
tracción animal al vehículo a motor (invención del 
tranvía, ferrocarril, coche y avión). 

En relación con los primeros estudios sobre la se- 
lección de pilotos en base a sus aptitudes y capaci- 
dades no hay acuerdo de quiénes fueron los prime- 
ros, los italianos franceses o alemanes (antes y du- 
rante la 1? Guerra Mundial). 

Los italianos más destacados fueron: Agostino Ge- 
melli y Giuseppe Gradenigo. 

Entre los franceses destacaron Jean Camus y Henri 
Nepper. 

En EEUU, Yerkes,(en 1917), presidente de la Aso- 
ciación de Psicólogos Americanos (A.P.A), consigue 
que la psicología intervenga en la selección de sol- 
dados para el Ejército de EEUU. Intervienen también 
reconocidos psicólogos (Thordike, Watson, Scott) 
que estuvieron implicados en el estudio de las carac- 
terísticas de los aviadores y contando con las expe- 
riencias de países como Francia e Italia elaboraron 
un protocolo para la selección de los aviadores. 


LA PSICOLOGÍA AERONÁUTICA MILITAR 
EN ESPAÑA 


En España la psicología aeronáutica nació al mis- 
mo tiempo que la aviación de guerra. 

En el año 1911 y en Madrid el coronel ingeniero 
Pedro Vives (1858-1938), inicia el entrenamiento de 


la 1? promoción de pilotos militares en el aeródro- 
mo de Cuatro Vientos y publica el primer trabajo 
sobre la “aptitud para el vuelo”. 

En el mes de octubre de 2016 se celebró el cente- 
nario del pabellón histórico “Palace” de Cuatro Vien- 
tos y los orígenes de la Aviación Militar Española. 

En 1915 se produce la primera baja del aviador 
Carlos Cortijo, médico militar. 

En el año 1918, Manuel Iñigo Nogués, (médico 
del hospital militar de Carabanchel) publica el pri- 
mer trabajo sobre la selección adecuada de aviado- 
res para reducir los frecuentes accidentes. Al año si- 
guiente, escribe que el “reconocimiento de aptitu- 
des físicas y morales del piloto deben ser de la 
exclusiva incumbencia del médico, que es el verda- 
dero mecánico conocedor del organismo humano”. 

En 1921 tiene lugar el primer curso de la Escuela 
Aeronáutica Naval en el Prat de Llobregat. 

El médico Luis Figueras Ballester es el primer in- 
vestigador sobre la psicofisiología del vuelo publi- 
cando la “Hipobaropatía” en la que describe los sín- 
tomas del “mal de los aviadores” que consiste en 
describir los síntomas psicomotores y cardiovascula- 
res experimentados y que se deben, sobre todo, al 
déficit de presión atmosférica al ascender por enci- 
ma de los 2.000 m. 


as 
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En 1922 y en la convocatoria de ese año, de 50 
aprendices colabora en la selección el doctor Emi- 
lio Mira y López, prestigioso investigador del Insti- 
tuto de Orientación Profesional de Psicotecnia de 
Barcelona y autor de varios test (de apreciación de 
distancias y velocidades); pruebas (de reacción psi- 
comotora) y cuestionarios caracteriológicos. 

En 1923 con la publicación de la Real Orden de 
5 de septiembre de 1923 (DO 215) aprueba el plan 
de reconocimientos periódicos de aptitud para pilo- 
tos y observadores diseñado por Luis Figueras, el 
cual desarrolló una gran labor de investigación y 
divulgación sobre la selección del personal aero- 
náutico (pilotos), homologando la selección con las 
aviaciones europeas más avanzadas (Francia, Ingla- 
terra, Italia) y destacando en relación con la psico- 
logía: 

e La necesidad de la selección del personal de 
Aeronáutica por aptitudes (pilotos, observadores, ti- 
radores, mecánicos..). 

e Normalizando el reconocimiento inicial y pe- 
riódico de las siguientes aptitudes: agudeza visual 
(apreciación visual de distancias), equilibrio y la 
emotividad. 

Figueras, junto con el ingeniero Harold J An- 
drews inventaron un aparato, el “simulador”. 








Durante el periodo 1911-25 la psicofisiología ae- 
ronáutica militar en España estuvo en la vanguardia 
de Europa, pero la penuria de medios y la indefini- 
ción sobre la organización de las fuerzas aéreas di- 
ficultaron la consolidación de la psicología aero- 
náutica militar en España. 

En el periodo de 1930 a 1950 la psicología apli- 
cada a la aviación (en Europa y EEUU) tuvo dos ob- 
jetivos: la selección y clasificación del personal de 
aviación y el examen del piloto antes del vuelo, de- 
jando en sus manos toda responsabilidad de los fa- 
llos y aciertos, pero sin tener presente sus limitacio- 
nes físicas y anatómicas. 

En España, durante este periodo la psicología ae- 
ronáutica será impulsada por José Germain y Mer- 
cedes Rodrigo, pero la Guerra Civil y la II Guerra 
Mundial volvieron a truncar la investigación. 

En 1930 Germain fue nombrado director del Ins- 
tituto Nacional de Psicotecnia y Psicología Aplica- 
da. Junto con Emilio Mira y López, José Luis Pinillos 
y Mariano Yela impulsaron la psicología Industrial: 
aspectos relacionados con el trabajo; elaboración 
de tests de selección de personal para la aviación- 
selección de pilotos. 

Los primeros trabajos documentados sobre la 
psicología aeronáutica en el Ejército del Aire da- 
tan del año 1952 sobre selección y clasificación 
de personal: 

e Especialistas (controladores, automóviles, ofici- 
nas, tropas y servicios..). 

e Oficiales en la AGA; Milicia Aérea Universita- 
ria (MAU); Escala de Complemento. 

El doctor Pinillos, jefe del Departamento de Psi- 
cología Experimental del Centro Superior de Inves- 
tigaciones Científicas (CSIC)., y miembros de la Co- 
misión, recopilan test para la selección de pilotos y 
conductores. 

Con motivo de la asistencia al XV Congreso Inter- 
nacional de Psicología en Montreal dos psicólogos 
españoles (doctores Germain y Pinillos) son invita- 
dos, por el secretario de Defensa de los EEUU, a vi- 
sitar laboratorios (Aeromedical Laboratory), los Ser- 
vicios de Psicología: Chanute AFB y el Centro de 
San Antonio (Lackland Air Force Base “Human Re- 
sources Center-) y se traen al CSIC, bajo condicio- 
nes especiales de custodia y secreto, una batería de 
selección de pilotos que se utilizaría para la selec- 
ción de pilotos de la MAU (diez promociones) y de 
los primeros conductores del EA. 

En los años 1958 y 1959 se establecen relaciones 
entre el CSIC y el Centro de Psicotecnia del EA, vali- 
dándose la AIRRECREW CLASSIFICATION BATTERY 
con muestra de pilotos españoles. 

En 1975 el entonces comandante Marcelo Pas- 
cual Quintana obtiene el grado de doctor “cum 
laude” por su tesis doctoral “Estructura y Dimensio- 
nes de la Aptitud de vuelo”. 

Por Real Decreto n* 2840/1977 se estructura el 
Servicio de Psicología y Psicotecnia de las FAS. 
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En la Orden Ministerial n* 3335/78 aparece el Re- 
glamento del Servicio de Psicología. 

En el año 1981 se publica la Instrucción General 
(1.G 10.13) del EA “Estructura y Funciones de los 
Órganos que constituyen la Psicología en el Ejército 
del Aire”. 

En el año 1986 se firma un Convenio Marco entre 
la Universidad de Salamanca y el Ministerio de De- 
fensa. 

Dentro de ese Convenio Marco se firma el Primer 
Convenio entre la Universidad de Salamanca y el 
Ejército del Aire. Fruto de este Primer Convenio (de 
cinco años de duración) se realiza la primera “bate- 
ría de selección de pilotos” que obtiene el primer 
puesto en el “Premio General González del Pino” 
para trabajos de investigación en psicología. 

En el año 1987 España entró a formar parte del 
primer grupo de trabajo de Selección de Tripula- 
ciones Aéreas de la EURO NATO con el compro- 
miso de colaborar en la elaboración de métodos 
de selección de pilotos para su posible implanta- 
ción en España. 

En el Ejército del Aire se publica, renovada y 
adaptada, la Instrucción General (IG 10.13) que in- 
cluye como actividad específica la Psicología Aero- 
náutica, y a cuatro centros de psicología del EA 
(además del Centro de Instrucción de Medicina Ae- 
roespacial -CIMA) en los que se realizaran los reco- 
nocimientos psicológicos periódicos a los militares 
componentes de las tripulaciones aéreas, controla- 
dores, paracaidistas y resto de personal de EA que 
debe pasar reconocimientos periódicos anuales 
obligatorios. 

Se publica un dossier de cinco artículos en la re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica. 

En el año 1992 se publica la Orden Ministerial 
74/92 sobre normas de valoración psicofísica del 
personal de las FAS con responsabilidad en vuelo. 

Entre los años 1992 y 1999 se firma un Segundo 
Convenio de Colaboración Ejército del Aire y la 
Universidad de Salamanca y una Prórroga del mis- 
mo hasta el año 1999. 

Resultado de este segundo convenio y su prórroga 
es la segunda Batería de Selección de Pilotos deno- 
minada “BAP 98” y que se empieza a utilizar, den- 
tro del Reconocimiento Médico (en el CIMA) como 
apoyo técnico a las pruebas de selección. 

Paralelamente a estos dos Convenios con la Uni- 
versidad de Salamanca, se realizan intentos de 
adaptar y validar otras pruebas (batería informatiza- 
da de la OTAN), para la selección de pilotos, que 
ceden los EEUU a varios países de la OTAN, en una 
de las múltiples reuniones a las que asisten dos ofi- 
ciales del E.A. (un psicólogo de la Dirección de En- 
señanza y un piloto del Estado Mayor). 

La Ley 17/99 de 19 de julio “Reguladora del Régi- 
men de Personal Militar Profesional” posibilita la in- 
tegración de los oficiales psicólogos en el Cuerpo 
Militar de Sanidad. 





En el año 2006 y nuevamente, fruto del Tercer 
Convenio de Colaboración entre la Universidad de 
Salamanca (Gerardo Prieto Adanez) y el Ejército del 
Aire (comandantes Guillermo Martín Martín y José 
Luis Sancho Mendiola), se construyen nuevas prue- 
bas informatizadas para la selección de pilotos: la 
0. 

Las pruebas de la “BAP 06” se han utilizado para 
selección de pilotos del EA (Escalas Superior de Ofi- 
ciales y Complemento) durante los años 2007 a 
ZOO: 

El reconocimiento psicológico en el ámbito mili- 
tar ha estado presente en el reconocimiento médico 
de las tripulaciones aéreas desde el año 1992 hasta 
el año 2011, acogiéndose a distintas normativas 
(OM 74/92; directrices de la Dirección de Enseñan- 
za; de la Dirección de Servicios Técnicos y la Direc- 
ción de Sanidad). 

Con la promulgación de la OM 23/2011 sobre 
el reconocimiento médico de las tripulaciones aé- 
reas, se exploraran aptitudes, actitudes, personali- 
dad y psicopatología de los aspirantes a tripula- 
ciones aéreas. 

En el año 2013 se aprueba el Protocolo de Eva- 
luación Psicológica en los Reconocimientos Perió- 
dicos de tripulaciones aéreas para aplicar en los 
Centros de Psicología del E.A (enfermerías, Centro 
Medico del MACAN, y A.G.A). 


FUTURO DE LA PSICOLOGÍA AERONÁUTICA 


Una vez consolidada la psicología como especia- 
lidad fundamental dentro del Cuerpo Militar de Sa- 
nidad, tras 16 años desde su integración en el mis- 
mo, la Psicología Aeronáutica en el Ejército del Aire 
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desarrollará la IG 10-13 potenciando y optimizan- 
do la seguridad operacional y la salud de los milita- 
res del E.A. implicados en el medio aeronáutico. 


LÍNEAS DE ACCIÓN ABIERTAS: 

e Curso de Psicología Aeronáutica que propor- 
cionará a los psicólogos militares de un marco de 
referencia, de competencias específicas y conoci- 
mientos sobre factores humanos y organizaciona- 
les, para desempeñar las funciones específicas re- 
queridas en las Unidades de Fuerzas Aéreas. 

e Fórum de Psicología Aeronáutica. 

e Estudios e investigaciones que se están realizan- 
do: CRM; Neurofeedback; Seguridad de Vuelo... 

e Aplicación del Protocolo de Reconocimientos 
Periódicos de Tripulaciones Aéreas, con la incorpo- 
ración de la BAP-06 al mismo y acceso para los psi- 
cólogos, donde se realizan dichos reconocimientos, 
a la base de datos del CIMA. 

Si la accidentabilidad aérea, apunta como la 
principal fuente a los factores cognitivos y estos fac- 
tores, pueden de ser cuantificados de modo similar 
a otros (oftalmológicos, bioquímicas, cardíacos...). 
La incorporación de esta evaluación técnica de los 
factores cognitivos en los procesos de selección, re- 
conocimiento psicofísicos de las tripulaciones aére- 
as, controladores... de las FAS será muy importante 
y rentable. 

Por “coste humano”: el coste de un error en el 
desempeño laboral en este “puesto de trabajo” con- 
lleva una más alta probabilidad de pérdida del es- 
pecialista que en otros puestos, así como de terce- 
ros implicados: tripulación, operadores de abordo, 
pasajeros... e incluso ciudadanos, si el impacto es 
en zona urbana. 


Por “coste material”: el desembolso requerido 
para la formación de un especialista en este 
“puesto de trabajo” es exponencialmente supe- 
rior al de cualquier otro profesional de las FAS. 
El coste de este “utensilio de trabajo” (aeronave) 
es significativamente superior al de cualquier 
otro, hasta poder condicionar el eficiente desa- 
rrollo del plan logístico-operativo de la unidad u 
organización. 

Como conclusión, esperamos y deseamos que 
los profesionales que intervenimos en la seguri- 
dad y eficiencia del vuelo: tripulaciones aéreas, 
médicos, psicólogos, ingenieros,... tengamos 
igualmente “un cerebro realmente especial” y en 
nosotros prime, sobre el componente animal: ac- 
tuación partidista, mecanicista y esquizoide, y el 
componente racional: actuación colaboradora, 
técnica y unificada. 

Razones no sólo humanas (pérdida de vidas) sino 
también económicas (los coste de mantenimiento, 
reparación y pérdida de estas máquinas) sustentan 
esta realidad. + 
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La selección de 
tripulaciones aéreas en el Ejército. 


Alre y" 


SNS codo ORTEGA 
Comandante Psibólogo 


a selección de personal, según Chruden y Sher- 
| man (1980) consiste en un “proceso de determi- 

nación de aquellos candidatos de entre los re- 
clutados, que cumplen de modo más adecuado los 
requisitos del trabajo o trabajos para los cuales están 
siendo considerados”. 

Partiendo de la anterior definición, podemos afir- 
mar que la selección de tripulaciones aéreas es un 
proceso y, como tal, se caracteriza por un conjunto 
de fases encaminadas a la obtención de un recurso 
humano con capacitaciones diferenciadas en fun- 
ción de los cometidos específicos a desarrollar en 
cada puesto. 

Desde que un candidato rellena su instancia para 
ser reclutado por las Fuerzas Armadas (FAS), hasta 
que egresa de un Centro de Formación militar, pasa 


por diferentes fases que irán “reajustando” al sujeto 
para que desempeñe su cometido de la manera más 
eficaz y eficiente posible. 

Desde la Psicología se ha intentado reclutar, a tra- 
vés de los procesos de selección, a los sujetos más 
capacitados, con más aptitud o aptitudes demostra- 
bles a priori, prediciendo con una alta fiabilidad 
tanto su posterior rendimiento académico como su 
posterior desempeño profesional. 


LA SELECCIÓN DE TRIPULACIONES AÉREAS 


Las tripulaciones aéreas requieren de una selec- 
ción muy específica, al tratarse de puestos altamen- 
te tecnificados, que se desarrollan en un contexto 
ajeno al ser humano y en el que juegan un papel 
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fundamental aptitudes muy concretas para el co- 
rrecto manejo de las aeronaves y en el desempeño 
de sus tareas. 

El caso más concreto, el del personal que ingresa 
en la Academia General del Aire, debe reunir una 
serie de características y haber superado una serie 
de requisitos que le facilitan el ejercicio de su pro- 
fesión de manera eficiente, que le disponen de un 
potencial para llegar a ser un oficial excelente y un 
piloto ejemplar. 

Los estudios al respecto han evidenciado no sólo 
que el personal de las FAS con responsabilidad de 
vuelo ha de poseer una aptitud médica (tanto so- 
mática como psíquica), sino también que, en la 
medida en que se posean determinadas aptitudes 
psicológicas (capacidad intelectual y aptitudes es- 


pecíficas cognitivo-motrices), tanto el aprendizaje 
en formación, como el desempeño en la tarea, se 
verá facilitado, potenciándose la consecución del 
fin perseguido: el óptimo desempeño en las tareas 
relacionadas con el vuelo. 

La aptitud médica viene recogida en la Orden 
Ministerial 23/2011, de 27 de abril, estableciendo 
el marco de condiciones y procesos psicofísicos 
que ha de ser valorado en el personal de las FAS 
que debe asumir responsabilidades relacionadas 
con el vuelo (cuadro médico) y que descalificará a 
cualquier sujeto examinado que no supere las con- 
diciones mínimas de aptitud requeridas y que, en 
definitiva, como consecuencia de ello pueda entor- 
pecer la eficacia del vuelo o tenga potencial de in- 
capacitación o progresión en alguno de los aspec- 
tos valorados. Por poner algún ejemplo, un aspiran- 
te no podría ser piloto si la longitud de su muslo es 
superior a 65 cm., o un paracaidista perdería la ap- 
titud si su peso actual fuese de 101 Kg. 

En definitiva, y simplificando, es una “selección 
por rangos”, donde se establecen unos límites, por 
encima y/o por debajo de los cuales el sujeto exa- 
minado es considerado “no apto”, o una “selección 
de evidencia”, donde si se padece la alteración “X” 
O la enfermedad “Y”, se le inhabilita para el desem- 
peño de esa tarea. 

Ahora bien, el hecho de no padecer alguna ma- 
nifestación del síndrome de inmunodeficiencia ad- 
quirida o el síndrome de Wolf-Parkinson-White o 
esquizofrenia, o el tener una tensión arterial sistóli- 
ca de 120 mmHg y diastólica de 80 mmHg, una ta- 
lla de 178 cm en bipedestación o un estudio de re- 
fracción de 0,0 dioptrías, únicamente otorga la ne- 
cesaria e imprescindible aptitud médica requerida, 
pero no es capaz de determinar cuál será el nivel 
de rendimiento en formación y en el posterior de- 
sempeño de la tarea. 

Y aquí es donde entra en juego la aptitud psicoló- 
gica, esas cualidades que hacen que una persona 
sea más apta que otra para un fin determinado; ha- 
blamos entonces de cualidades innatas, aprendidas, 
entrenadas. ¿Quién no querría contar entre sus filas 
para ir al combate con los mejores soldados, los 
más aguerridos, los más valientes, los mejor capaci- 
tados? 

La aptitud remite a la cualidad de ser “apto” y las 
aptitudes se pueden medir, diferenciando a un suje- 
to de otro, pudiendo así clasificarles en función de 
las mismas. 

Al igual que Yavé hizo seleccionar a Gedeón só- 
lo a los que en su mano laman el agua con la len- 
gua, como la lamen los perros, frente a los que para 
beber doblen su rodilla, presuponiendo que la pri- 
mera actitud la tendrían sólo los soldados muy 
aguerridos y eficaces, la psicología científica ofrece 
a las organizaciones, a través de pruebas empírica- 
mente validadas y contrastadas, una acción predic- 
tiva, en la medida en que se pretende satisfacer una 
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Ejemplos de 
ítems de 
aptitudes. 


Figura 2. 
Ejemplos de 
ítems de 
aptitudes. 
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necesidad, en un futuro inmediato O a medio plazo, 
a partir de la evaluación o estimación de unos indi- 
cadores en el presente. 

Si se quiere tener a los mejores futuros pilotos, a 
los que se les va a “enseñar a volar”, dándoles la 
mejor formación posible y de quienes va a depen- 
der, desde el vuelo rutinario de cualquier estafeta 
militar, hasta la misión internacional más complica- 
da y arriesgada, su propia vida y la de su pasaje y la 
máquina más sofisticada del momento, se querrá 
contar para su formación con aquellos que “a prio- 
ri” posean las mejores aptitudes para ese desempe- 
ño, cuyo potencial apunte más directamente al ob- 
jetivo final, aquellos con los que las probabilidades 
de errar sean menores. 

En definitiva, el objetivo ideal final no es única- 
mente tener una persona “apta”, sino intentar contar 
con “la más apta”. 


LA PSICOLOGÍA AERONÁUTICA EN LA 
SELECCIÓN DE TRIPULACIONES AÉREAS 


La Psicología Militar en el Ejército del Aire abarca 
diversos campos de actividad, tal y como recoge la 
IG-10-13, uno de los cuáles es la Psicología Aero- 
náutica y ésta a su vez cubre varios aspectos rele- 
vantes, la selección de tripulaciones aéreas es uno 
de ellos. 

















La Psicología Aeronáutica, a través del estudio de 
los factores humanos implicados en el vuelo, ha di- 
rigido parte de sus esfuerzos en elaborar instrumen- 
tos que contribuyan, en la selección de tripulacio- 
nes aéreas, a “predecir” un óptimo rendimiento pos- 
terior en vuelo, detectando a aquellos sujetos que 
no poseen las aptitudes cognitivo-motrices básicas y 
necesarias implicadas en el vuelo, minimizando así 
el número de posibles bajas y/o accidentes que pos- 
teriormente puedan producirse y contribuyendo así 
a potenciar la seguridad de vuelo. 

¿Cuáles son esas aptitudes cognitivo-motrices 
básicas? 

Fruto de años de investigación, de aplicaciones in- 
dividuales de pruebas psicotécnicas (tanto de lápiz y 
papel, como pruebas informatizadas) a pilotos milita- 
res y civiles, se han llegado a constatar las aptitudes 
fundamentales e imprescindibles que están implica- 
das en el vuelo: aptitudes espacial-mecánicas, aptitu- 
des perceptivo-atencionales y aptitudes verbales edu- 
cativas. Y, de entre todas ellas, y como consecuencia 
del apremio del tiempo y el costo de los procesos se- 
lectivos, en términos de eficacia, se han seleccionado 
aquellas que mayor peso tienen en la predicción de 
un Óptimo desempeño del vuelo: la aptitud 
espacial/habilidad de navegación, el razonamiento 
inductivo y el tiempo de reacción/atención dividida 
(ver figuras 1 y 2). Asimismo, dentro de los factores 
de personalidad, destaca la “fuerza de excitación”. 


APTITUD ESPACIAL/HABILIDAD DE 
NAVEGACION 


La aptitud espacial es fundamentalmente una me- 
dida de visualización, compuesta por un conjunto 
de capacidades que permiten, tanto generar, rete- 
ner, recordar y transformar imágenes visuales de ob- 
jetos, como representarse mentalmente el entorno e 
imaginarse rutas para desplazarse en él (Kyllonen y 
Glúck, 2003). 


RAZONAMIENTO INDUCTIVO 


La aptitud de razonamiento inductivo requiere 
que los sujetos inspeccionen una clase de estímulos 
e infieran una característica común subyacente a los 
mismos. El razonamiento ha sido considerado como 
el elemento central de la inteligencia (Juan-Espinosa 
(1997) y se ha mostrado como un eficiente predictor 
del rendimiento académico en todos los niveles de 
aprendizaje, por lo que suelen ser incluidos en la 
totalidad de las baterías de selección de personal 
(Brody, 1992; Hunter y Hunter, 1984). 


TIEMPO DE REACCIÓN/ATENCIÓN DIVIDIDA 


El tiempo de reacción es el tiempo que media en- 
tre la estimulación de un órgano sensorial y el inicio 
de una respuesta. La medida del tiempo de reacción 
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de respuesta difiere en su procesamiento según el 
tipo de estímulos presentados (visuales y/o auditi- 
vos, etc.). La atención dividida hace referencia a la 
capacidad mediante la cual se ponen en marcha 
los mecanismos que el organismo utiliza para dar 
respuesta ante las múltiples demandas del ambiente 
(García Sevilla, 1997). El pilotaje requiere atender a 
múltiples estímulos visuales, auditivos y sonoros, y 
realizar tareas casi concurrentes que requieren inte- 
grar una gran variedad de datos. Tradicionalmente 
se ha utilizado el paradigma de tarea doble, consis- 
tente en realizar dos tareas al mismo tiempo, tales 
como realizar operaciones aritméticas simples y 
atender a la orientación de estímulos visuales. 


FUERZA DE EXCITACIÓN 


Esta dimensión viene definida como la capacidad 
de un sujeto para soportar una estimulación intensa 
y duradera ante situaciones amenazantes y/o activi- 
dades arriesgadas y exigentes, resistiendo a la fatiga 
al ejecutar una actividad intensa o duradera y reac- 
cionando de forma apropiada bajo una fuerte ten- 
sión emocional (Strelau et al. 1990). 


LA SELECCIÓN DE PILOTOS EN EL EJÉRCITO DEL 
AIRE EN EL SIGLO XXI 


PERIODO 2000-2009 
Durante la primera década del presente siglo, la 
selección de pilotos para el Ejército del Aire vino 
marcada por las bases comunes y específicas regula- 
das en los procesos selectivos para el ingreso en la 
Escala Superior de Oficiales (ESO), Escala Media de 
Oficiales (EO) y Militares de Complemento (MC) del 
Cuerpo General del Ejército del Aire, en las convo- 
catorias anuales de la Subsecretaría de Defensa. 

Los procesos selectivos para ser piloto del Ejérci- 
to del Aire establecían, en primer lugar, una serie 
de requisitos que los aspirantes debían reunir, pre- 
vio a la fase de oposición, y que variaban en fun- 
ción de la escala a la que se 
quería acceder (nacionalidad, 
edad, titulación académica y 
habilitación). En segundo lugar, 
unas pruebas de aptitud psicofí- 
sica consistentes en la supera- 
ción de un reconocimiento mé- 
dico y unas pruebas físicas. Por 
último, el sistema de selección 
(concurso-oposición). En la fase 
de concurso se regulaban una 
serie de méritos puntuables, se- 
gún baremos fijados en cada 
convocatoria. En la fase de opo- 
sición se establecían varias 
pruebas de conocimientos cul- 
turales (matemáticas, física, quí- 
mica, geografía, etc.) y psicotec- 





Batería Intormatizada de aptitud 
para el vuelo ( Vienna Test 
System). 


Cuadro 1 


Convocatoria para acceso a: 





Escala de 
Oficiales 


Escala Superior 


de Oficiales 


Militar de 


Complemento 





PRUEBAS PSICOTÉCNICAS 
Aptitudinales Si SI 





SI 





Tipo de Pruebas Tests papel Tests papel 


Peso en puntuación final 3 
(Oposición + Concurso) 9,43% 
Personalidad S| 


7,14% 


Tests 
informatizados 


21,49% 





APTITUD MÉDICA — CIMA 
Pruebas psicotécnicas 
de lápiz y papel 








Cuestionario autobiográfica 
Reaccionómetro 

Batería informatizada 

de vuelo 

Entrevista 


Calificación final 





nia. Finalmente, las calificaciones obtenidas de ca- 
da una de ellas (en algunas había que superar un 
mínimo para no ser eliminado del proceso selecti- 
vo) se ponderaban, junto a las obtenidas en la fase 
de concurso, de acuerdo con una fórmula estable- 
cida que servía para obtener una puntuación final 
global que daba acceso a la formación reglada co- 
mo piloto militar. 

Una vez superado el proceso selectivo, los aspi- 
rantes admitidos como alumnos seguirían la ense- 
ñanza de formación que para cada uno venía espe- 
cificada en su respectiva convocatoria. 

Dentro del marco de la selección de pilotos en el 
Ejército del Aire en este período, la Psicología jugó 
un papel diferente en función de la convocatoria 
que se tratara. Su participación no fue la misma si 
hablábamos de selección de pilotos para la ESO, 
EO o MC. 

En el cuadro 1, se detalla el papel que la Psicolo- 
gía Aeronáutica ha tenido en los diferentes proce- 
sos selectivos. 

Como puede observarse, las 
pruebas psicotécnicas tenían 
una doble presencia en el pro- 
ceso; por un lado, como apti- 
tud psicológica, se medían las 
aptitudes de los aspirantes te- 
niendo un determinado peso 
(variable en función de a qué 
Escala se optara) en la puntua- 
ción final del mismo y, por 
otro, como aptitud médica, en 
los reconocimientos médicos 
del Centro de Investigación y 
Medicina Aeroespacial (CIMA), 
descartando los posibles défi- 
cits significativos de aptitudes 
intelectuales, cognitivas y sen- 
soriomotrices, requeridas para 
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q 


dossier 


dossier 


el vuelo y en factores específicos de personalidad 
(tal y como recogía el art. 324 de la derogada OM 
74/1992, de 19 de octubre, sobre “Normas para la 
valoración psicofísica del personal de las Fuerzas 
Armadas con responsabilidad de vuelo”). 


PERIODO 2010-2016 

Como consecuencia de la Ley 39/2007 de la Ca- 
rrera Militar, se aúnan las antiguas Escalas Superior 
de Oficiales y la Escala de Oficiales en una nueva y 
única escala de Oficiales, para acomodarse al pro- 
ceso de conformación del espacio europeo de edu- 
cación superior, el cuál modifica también el modelo 
de Enseñanza Militar requiriendo no sólo una for- 
mación militar, sino también la obtención de un tí- 
tulo de grado universitario para dicha escala. 

Derivado de lo anterior, los procesos selectivos 
también han sufrido modificaciones. Si bien sigue 
habiendo una fase de oposición, ésta se limita a la 
obtención de un apto/no apto en: lengua inglesa y 
prueba de aptitud psicofísica (pruebas físicas, 
prueba psicológica de personalidad y reconoci- 
miento médico), siendo la calificación final del 
proceso de selección la resultante y coincidente 
con la puntuación final del concurso (méritos 
aportados, en la que la nota media de bachillerato 
tiene el mayor peso, méritos militares y tiempo de 
servicio en las FAS). En el cuadro 2, se detalla el 
papel que la Psicología Aeronáutica ha tenido en 
los diferentes procesos selectivos. 

Analizando el cuadro, se advierte que las prue- 
bas psicotécnicas durante éste cumplen su fun- 
ción como aptitud médica, en los reconocimien- 
tos médicos del CIMA, descartando los posibles 
déficits significativos en la capacidad intelectual 
general, en las aptitudes específicas cognitivo-mo- 
trices requeridas en la actividad de vuelo y en los 
factores específicos de personalidad implicados 
en el seguro y eficiente desempeño de las activi- 
dades de vuelo (recogidos en el capítulo 17: Psi- 
cología, de la OM 23/2011, de 27 de abril, por la 
que se aprueban las normas para la valoración de 
la aptitud médica del personal de las FAS con res- 
ponsabilidad en vuelo). 








Cuadro 2 


Convocatoria para acceso a: 
Escala de Oficiales 





PRUEBAS PSICOTÉCNICAS 
Aptitudinales 
Personalidad 


Peso en puntuación final 
Oposición + Concurso) 


APTITUD MÉDICA — CIMA 
Pruebas informatizada 














La prueba de personalidad se considerará CONSIDERACIONES FINALES 


en el reconocimiento médico 





En el presente artículo se ha querido acercar al 
S| lector por un lado a la selección de tripulaciones aé- 

















de aptitud az : 

cas S| reas, concretando en la selección de pilotos en el 
SS e S Ejército del Aire y, por otro, a la Psicología Aeronáu- 
Enfevistarelmica SI tica, especialización de la Psicología Militar y que a 
Calificación final APTO/NO APTO través del estudio de los factores humanos implica- 
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dos en el vuelo, dirige sus esfuerzos en la elabora- 
ción de instrumentos que puedan utilizarse en los 
procesos de selección, contribuyendo a seleccionar 
a los aspirantes más aptos y a eliminar de los mis- 
mos a aquellos que presentes déficits aptitudinales y 
psicológicos incompatibles con la tarea de volar. 

Se ha descrito brevemente cuales son las aptitudes 
cognitivo-motrices básicas que debe poseer cual- 


quier potencial aspirante a piloto y se ha hecho un 
repaso comparativo en los procesos de selección de 
oficiales (pilotos) del EA, entre dos periodos diferen- 
ciados por la evolución de la normativa europea en 
materia educativa,su adaptación a ella y cómo ha 
modificado la referidos procesos selectivos. 

Partiendo de la convicción de que, en el proceso 
de selección de los aspirantes a la Escala de Oficia- 
les (pilotos), el Ejército del Aire ha sido, es y será el 
principal interesado en contar con “los mejores pi- 
lotos”, me permito plantear una pregunta funda- 
mental: ¿podemos optimizar la selección de nues- 
tros pilotos? 

La respuesta a esta pregunta vendrá de la mano 
de la investigación y el esfuerzo entre todas las ins- 
tancias implicadas e interesadas en que así sea. e 
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El sicólogo, 


TA A a RÁ a PMA a 


mpiezo este artículo incidiendo en la palabra 
[incispensable” ya que el psicólogo aporta 

unos conocimientos y trabajo sustanciales en 
las situaciones de emergencias y/o catástrofes. No 
sólo desde el ámbito más clínico que podamos 
desarrollar sobre los afectados, sino que me gusta- 
ría destacar el trabajo del psicólogo en todos los 
niveles de la emergencia: en tareas de gestión, 
asesoramiento; asesorar a gestores de emergencia 
e instituciones, ofrecer pautas sobre transmisión 
de malas noticias, asesoramiento también en pro- 
ceso de identificación de cadáveres y procedi- 
mientos legales y funerarios: organización de ca- 
pillas ardientes, medios de comunicación social o 
sobre aquellos aspectos que puedan producir un 
aumento innecesario de malestar psicológico, tra- 
tando así de reducir la posibilidad de una victimi- 
zación secundaria en los afectados, organización 
de equipos, comunicación, toma de decisiones y 
resolución de conflictos entre otras. 
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Bien es cierto que pese a la importancia del psi- 
cólogo en este tipo de intervención la inclusión del 
mismo tiene corta vida. Marcaría como la primera 
gran intervención del psicólogo militar en emergen- 
cia y catástrofes la intervención en el accidente aé- 
reo de Yak-42 el 26 de mayo del 2003 en el que 
perdieron la vida 75 personas, 62 de las cuales eran 
militares. 

El 27de mayo en la Base Aérea de Zaragoza se 
activa el Servicio de Sanidad formado por médicos, 
ATS,s y tres psicólogos. Hasta allí empezaron a lle- 
gar las familias que poco a poco iban concentrán- 
dose ya con la información certera del accidente 
mortal. Este servicio de Sanidad Activado se ocupó 
como mejor pudo de poner a la disposición de estas 
familias todos los recursos humanos y materiales a 
su alcance. 

El día 30 de mayo y tras el funeral de estado en 
Torrejón de Ardoz, donde se contó con la presencia 
de otros 32 psicólogos, queda patente la necesidad 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 


e eE a 





de establecer un protocolo de atención a las fami- 
lias. El ministro de Defensa para tratar de dar res- 
puesta a esta necesidad constituye en la sede de su 
Ministerio la “Oficina de Atención a Familias de las 
Víctimas”. Para este fin se encarga a tres psicólogos 
la asunción de la conducción de la crisis, se elabo- 
ra el primer procedimiento operativo y protocolo 
de atención psicológica que fije unas pautas comu- 
nes de intervención para todos aquellos psicólogos 
implicados en la catástrofe. 

De esta primera intervención y de otras en las 
que hemos participado podemos fijar una serie de 
tareas generales a realizar en las diferentes situacio- 
nes de emergencias con las que nos podamos en- 
contrar: 

e En primer lugar, una vez que establecemos 
contacto con afectados, familiares o allegados de- 
bemos evaluar sus necesidades, no sólo de carácter 
psicológico sino también físico: pueden tener frío, 
hambre, sed, etc. Tenemos que estar atentos a estas 


necesidades; ya que puede que vengan desplaza- 
dos desde otras regiones del país. La movilidad ge- 
ográfica es más que frecuente en nuestras Fuerzas 
Armadas, eso hace que posiblemente la familia de 
origen viva en otras regiones o comunidades y que 
posiblemente tras la noticia ni se hayan parado a 
comer. Por tanto, debemos tratar de dar respuesta a 
las necesidades psicosociales de los afectados con 
la aportación de medios de acogida, transporte, 
manutención, información, acompañamiento, me- 
diación, etc. 

También hay que ser consciente que lo primero 
que nos van a demandar es información y debemos 
tratar de ofrecerle la información (contrastada) que 
tengamos, tratando de minimizar los rumores, espe- 
culaciones o la información falsa que pueda empe- 
zar a llegar de una u otra fuente no acreditada. 

e Evaluar necesidades de apoyo psicológico con 
respecto a toma de decisiones, realización de trá- 
mites, relaciones familiares, traslados, etc. 

e Informar sobre reacciones de ansiedad y sobre 
cómo afrontarlas. 

e Detectar y potenciar recursos psicosociales efi- 
caces para afrontar la situación. Debemos tratar de 
emponderar a esas personas, nuestro papel es 
acompañarles no tomar decisiones por ellos. 

e Facilitar apoyo psicológico específico ante po- 
sibles crisis de ansiedad y otras manifestaciones de 
estrés agudo. 

e Asesorar sobre pautas de comunicación de ma- 
las noticias a otros familiares o a niños. 

e Ayudar al inicio de la elaboración del duelo y 
facilitar pautas de autoayuda para el futuro. 

e Acompañamiento a afectados, familiares y alle- 
gados en su traslado a domicilios, funerales, en la 
recogida de objetos personales, reconocimiento de 
cadáveres, realización de trámites o como en el ca- 
so mencionado el Yak-42 a la posterior exhuma- 
ción de cadáveres, etc. 

e Búsqueda-localización y reagrupamiento fami- 
liar de los diferentes afectados. 

e Control de identificaciones, derivaciones, ubi- 
caciones y situación de los afectados, tanto en el lu- 
gar de la emergencia como en los centros de acogi- 
da que se precisen (hospitales, bases o acuartela- 
mientos militares, hoteles, etc.). 

Estamos hablando de afectados por la emergen- 
cia, pero ¿quiénes son los afectados en una emer- 
gencia? Tendemos a identificar como afectado a la 
víctima directa: heridos, fallecidos, desaparecidos o 
llesos pero presentes en la emergencia o catástrofe. 
Pero existen dos tipos de afectados más a conside- 
rar y todos ellos deben ser objeto de nuestra aten- 
ción. Afectados indirectos: familiares o allegados de 
afectados directos y los intervinientes que pudieran 
estar afectados o incluso puedan resultar muertos, 
heridos o desaparecidos. 

Conforme a las demandas que se plantean en 
función de los diferentes escenarios de actuación 
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(aeropuerto, hospitales, tanatorios, bases militares 
etc.) adecuaremos estos espacios para la recepción 
de familiares, trataremos de crear unos espacios per- 
sonalizados para entrevistas, donde podamos dar 
“algo ” de intimidad a los familiares y proporciona- 
les la información que tengamos, filiarlos y recoger 
también de su parte todos aquellos datos que nos 
puedan ayudar a localizar o identificar al familiar 
afectado. Delimitar también una zona de salida pa- 
ra las familias o allegados distinta a la de entrada 
(esto es muy importante sobre todo cuando hay re- 
conocimiento de cadáveres con el fin de evitar el 
contagio emocional); establecimiento de otra zona 
para la gestión de la información: registro, recogida, 
procesado y validación de información (filiación). 
En resumen, recoger los datos sobre víctimas y fami- 
llas para como hemos dicho asegurarnos la cobertu- 
ra de necesidades básicas: agua, alimento, informa- 
ción práctica, etc,. Esta información recogida tam- 
bién nos ayuda a estar alerta en la detección y 
atención de personas en riesgo psicológico; comu- 
nicación de información sensible, apoyo emocio- 
nal, etc. Tareas sin duda imprescindibles para el psi- 
cólogo en emergencias. 

Mencionar en este punto la contribución de la 
UME a la formación en el campo de las emergen- 
cias y agradecer la oportunidad de permitirme 
asistir como alumno al Diploma de Formación 
Continuada de la Universidad Complutense de 
Madrid y la UME a través de su cátedra Sánchez- 
Gay “Intervención Psicológica en Desastres”. Ade- 
más de sus contenidos teóricos se nos brindó la 
oportunidad de participar el pasado mes de abril 
en el ejercicio “SUR 16” donde se evaluaba el po- 
tencial de la UME para dar respuesta a una emer- 
gencia sísmica de nivel nacional. En el ejercicio se 
recreó un ambiente semejante en todo lo posible 
al que se presentaría en una situación real frente a 
esta emergencia, lo cual es muy diferente a los 
ejercicios de simulación que se puede desarrollar 
en clases, cursos o en ejercicios escritos. Pienso 
que estos ejercicios de simulacro son métodos efi- 
caces de entrenamiento, evaluación o validación 
de los esfuerzos en preparativos y respuesta frente 
a estas situaciones tan inesperadas que siempre te 
ponen a prueba. El poder vivir a través de un simu- 
lacro a este nivel la organización de una gran 
emergencia, considero que sería una practica fun- 
damental para todos los psicólogos que trabajamos 
en el ámbito de Defensa, la manera en la que se 
toma consciencia del verdadero trabajo de coordi- 
nación y esfuerzos para dar respuesta eficaz a to- 
das las tareas generales que hemos mencionado al 
principio. En este mismo punto me gustaría tam- 
bién destacar la ausencia de formación especiali- 
zada en habilidades de apoyo psicológico en 
emergencias, creo que la formación en emergen- 
cias debe tener un carácter de obligatoriedad en la 
fase de formación específica en la Escuela Militar 





de Sanidad y deben recibirla todos los nuevos psi- 
cólogos que se incorporen a las FAS. 

Retomando el tema de la intervención /activación 
de los psicólogos y personal de intervención psico- 
social y personal afectados por la emergencia, ésta 
debe estar relacionada directamente con la variedad 
de las situaciones de emergencia que pueden pro- 
ducirse en dependencia del número de afectados, 
tipo de incidente, características de los afectados, 
etc. Hay un aspecto que es definitivo a la hora de 
hablar de víctimas y afectación de las mismas y es 
el de vulnerabilidad y el grado que presenta esa per- 
sona que tenemos delante. Para ello tenemos que 
explorar la vulnerabilidad psicológica de los afecta- 
dos: aspectos físicos y psicológicos que pueden in- 
cidir en una mayor necesidad de atención: estructu- 
ras de personalidad, experiencias vitales previas, di- 
ficultades observadas en el manejo de estrés, estar 
en tratamiento psicológico, etc. Junto con otros as- 
pectos relacionados con el soporte social y econó- 
mico que pueden incidir en una mayor necesidad 
de atención psicosocial; falta de recursos para alo- 
jarse, comer, etc., situación de aislamiento social 
por ausencia de familiares y/o amigos. 

El impacto psicológico por tanto, traumático o no, 
puede variar como vemos en función de las vulne- 
rabilidades personales. Normalmente la existencia 
de víctimas mortales provoca más impacto que si 
sólo se han producido víctimas leves, pero no pode- 
mos dar nada por sentado. 

Con esto lo que quiero explicitar es que no todas 
las personas reaccionan, ni asumen una situación 
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crítica; de la misma manera, sin embargo, la evi- 
dencia empírica avala cuáles son las reacciones 
psicológicas más comunes ante los eventos poten- 
cialmente traumáticos: 

e Reacciones emocionales de tristeza, rabia, 
odio, culpabilidad. La culpa y el autorreproche son 
experiencias comunes entre los supervivientes: cul- 
pa por algo que ocurrió, o algo que se descuidó al- 
rededor del momento de la catástrofe o simplemen- 
te por sobrevivir o resultar ileso cuando otros no lo 
consiguieron. 

e Reacciones cognitivas. Se produce un dete- 
rioro en la capacidad de atención, concentración 
y memoria, esto afecta a la capacidad de toma de 
decisiones y a la realización de determinadas ta- 
reas, que se van posponiendo o relegando. Tam- 
bién se producen respuestas de negación, que en 
un primer momento ayuda a aceptar la noticia O 
asimilar lo que ha pasado de forma mas pausada. 
A veces se niega lo ocurrido porque la propia 
aceptación del trauma requiere un tiempo. Pue- 
den aparecer recuerdos, sueños, imágenes, pen- 
samientos, olores, etc. Estos recuerdos frecuente- 
mente aparecen y se imponen aunque el sujeto se 
esfuerce por evitarlo. Además esto se vive con un 
alto nivel de ansiedad, donde puede aparecer un 
aumento del ritmo cardíaco (taquicardia), aumen- 
to del ritmo respiratorio, etc. Esta ansiedad soste- 
nida a lo largo del tiempo puede generar dolores 
psicosomáticos, alteraciones del sueño (insomnio, 
pesadillas) y de la alimentación (vómitos, diarre- 
as, pérdida del apetito, etc.) tensión muscular, 


cansancio, dolor de cabeza o espalda, trastornos 
menstruales, cambios en el interés sexual, etc. 
También la ansiedad mantenida puede aparecer 
como aumento de la activación, hipervigilancia o 
sensación de esta hiperalerta, irritabilidad, etc. 

Frente a estos síntomas podemos ver la necesidad 
de la atención temprana del psicólogo. No contar 
con la posibilidad de disponer de este apoyo psico- 
lógico de forma inmediata, está demostrado que di- 
ficulta la capacidad de afrontamiento de la situa- 
ción e incide en la posterior aparición de sintoma- 
tología postraumática. Además, podría aparecer 
una victimización secundaria, también denomina- 
da “segunda herida”, que es el malestar psicológico 
añadido en los afectados debido a una inadecuada 
atención por parte de los intervinientes y/o de las 
instituciones implicadas. 

Y por alusión a éstos, no quiero olvidarme en es- 
te artículo de los intervinientes. Por primera vez, la 
OMS se centra en los propios equipos de profesio- 
nales como grupos vulnerables y como elementos 
clave para poder hacer frente a una emergencia O 
catástrofe. Además, el personal de emergencias, por 
las características del contexto en el que trabaja, es- 
tá expuesto a numerosas situaciones de estrés, que 
pueden afectar su rendimiento: la cercanía de la 
muerte y la visión de cadáveres , la muerte o im- 
portantes heridas de un compañero, particularmen- 
te estando de servicio. La existencia de algún inci- 
dente muy cargado emocionalmente, la identifica- 
ción personal con las víctimas o sus circunstancias 
(accidentes en misiones internacionales, etc.) que a 
veces pueden sobrepasar las defensas naturales del 
interviniente. 

Me gustaría concluir con algunas reflexiones so- 
bre la intervención en desastres y más concreta- 
mente en desastres aéreos: 

Para dar respuesta a los accidentes aéreos necesi- 
tamos la activación de un Plan de Emergencias que 
debe ser conocido por todos los miembros que po- 
tencialmente puedan tener un papel psicosocial en 
la misma. Los equipos de intervención psicológica, 
tienen que consensuar cómo se va a trabajar, qué 
información dar y cómo darla. Establecer unas pau- 
tas generales de respuesta en crisis frente a este tipo 
de accidente. 

El accidente aéreo requiere múltiples recursos, fi- 
nancieros, legales, humanos, físicos, etc. y la coor- 
dinación entre estos es fundamental para el desa- 
rrollo favorable de la crisis. La información a fami- 
liares ha de ser clara y permanente. Evitar hablar de 
las causas del accidente. Evitar hablar de compen- 
saciones económicas. Evitar dar interpretaciones 
personales a las perdidas. Evitar hablar de más y es- 
cuchar mejor. Finalmente, saber que un accidente 
aéreo le puede ocurrir a cualquier empresa, civil o 
militar grande o pequeña, nueva o de muchos 
años, mañana o nunca, ya que es un hecho poco 
probable pero nunca imposible. e 
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La psicología aeronáutica en la 
formación e Investigación en la 
Escuela de Técnicas Aeronáuticas 


SERGIO TRIGOSO GONZÁLEZ 
Capitán Psicólogo 


LA FORMACION EN LA ESCUELA DE TÉCNICAS Tiene la responsabilidad de la formación general 
AERONÁUTICAS militar y académica de los: 
— Oficiales Ingenieros del Ejército del Aire. 
a Escuela de Técnicas Aeronáuticas (ESTAER), — Oficiales Intendentes del Ejército del Aire. 
es uno de los centros de formación de especiali- — Militares de Tropa de Logística Sanitaria del 


dades fundamentales del Ejército del Aire (EA). Ejército del Aire. 
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- Oficiales y suboficiales reservistas del Ejército 
del Aire y los Cuerpos Comunes. 

Además de la formación general, la ESTAER 
imparte formación de perfeccionamiento con 
numerosos cursos de especialización técnica 
que dan respuesta a las necesidades específicas 


de las diferentes unidades de nuestro Ejército del 
Atre. 

Vinculados con la psicología aeronáutica desta- 
can especialmente los cursos de perfeccionamiento 
de Seguridad de Vuelo y Seguridad en Tierra. 

El curso de Seguridad de Vuelo tiene como obje- 
tivo capacitar profesionalmente a oficiales del EA 
para que asesoren al mando con medidas de pre- 
vención específicas que reduzcan los riesgos de las 
operaciones aéreas. Este perfil profesional requiere 
de una amplia formación técnica en todos los facto- 
res que condicionan el vuelo. Factores técnicos, 
operativos, normativos y, en especial, la piedra an- 
gular de la seguridad, los factores humanos. 

El estudio de los factores humanos en aviación 
tiene carácter multidisciplinar, destacando especial- 
mente las aportaciones de los especialistas en me- 
dicina y psicología. Todos los conocimientos profe- 
sionales de expertos en fisiología, biomecánica, 
procesamiento cognitivo de la información, emo- 
ción y comportamiento grupal, se aplican al entor- 
no aeronáutico con el objetivo de minimizar los 
riesgos y optimizar la capacidad operativa. 

En el curso de Seguridad de Vuelo de la ESTAER 
se sientan los cimientos teóricos necesarios en fac- 
tores humanos y psicología, dotando a la formación 
de una perspectiva práctica enfocada al trabajo que 
después desarrollarán los oficiales de seguridad de 
vuelo en las diferentes unidades del EA. Además de 
la formación técnica, se crea un vínculo profesional 
entre los oficiales de seguridad de vuelo y el servi- 
cio de psicología del EA. De este vínculo surgirán 
las investigaciones, diagnósticos e implantación de 
medidas de prevención y seguridad con carácter 
multidisciplinar. 

En relación al curso de Seguridad en Tierra, la 
formación del curso se basa en capacitar a los 
alumnos oficiales del EA en la prevención de acci- 
dentes desde la perspectiva del planeamiento, 
mantenimiento y organización de las operaciones 
aéreas. En este curso cobran especial importancia 
los factores humanos, la promoción de la preven- 
ción y la relación de las operaciones que se reali- 
zan en tierra con los incidentes/accidentes aeronáu- 
tiCOS. 

La formación del psicólogo aeronáutico a los fu- 
turos oficiales del EA con responsabilidad en la se- 
guridad aeronáutica busca la competencia del 
alumno a través de tres objetivos: 

— Enseñar el marco teórico-científico del compor- 
tamiento humano aplicado al entorno aeronáutico. 

— Practicar con herramientas de evaluación y en- 
trenamiento que sirvan para diagnosticar e interve- 
nir en los problemas relacionados con el factor hu- 
mano en vuelo. 

— Concienciar de la importancia del factor huma- 
no y su relación con la seguridad. 

Para lograr estos objetivos docentes se hace uso 
métodos y materiales didáctico diversos, combi- 
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nando exposiciones teóricas, casos prácticos, aná- 
lisis de accidentes, dinámicas de grupo y trabajos 
grupales. 

Los resultados obtenidos en la experiencia docen- 
te de estos cursos ha sido plenamente satisfactoria 
basándonos en los cuestionarios de satisfacción que 
se les realizan a los alumnos al finalizar el curso. De 
esta manera, los oficiales de Seguridad de Vuelo y 
Seguridad en Tierra son eficaces en detectar y abor- 
dar con garantías los problemas de las operaciones 
aéreas que están condicionados y afectados por los 
factores humanos del vuelo. 

La psicología aeronáutica en la ESTAER adquiere 
especial relevancia con la novedosa inclusión de las 
“| Jornadas Informativas de Psicología Aeronáutica”. 
En estas jornadas se forma a los psicólogos militares 
que trabajan en unidades de los ejércitos donde se 
realizan operaciones aéreas. 

La psicología es una ciencia cuyo campo de estu- 
dio es el comportamiento humano; dentro de ese 
amplio objetivo de estudio, el comportamiento hu- 
mano se pone de manifiesto en diferentes contextos 
y dimensiones evolutivas. De aquí surgen las dife- 
rentes especialidades de la psicología aplicada; en 
nuestro caso, es la aplicación de la ciencia psicoló- 
gica al contexto militar aeronáutico, es decir, el es- 
tudio del comportamiento humano en la cabina, 
las operaciones aéreas, las tareas de mantenimien- 
to, etc. Esta aplicación de los marcos teóricos y la 
práctica psicológica a un contexto tan técnico y es- 
pecífico como es la aviación, requiere de una espe- 
cialización profesional en los psicólogos que se in- 
corporen al EA, para que entiendan el funciona- 
miento de las unidades de vuelo, manejen el argot 
aeronáutico y los diferentes agentes que intervienen 
en la seguridad de vuelo. 





LA INVESTIGACIÓN EN LA ESCUELA DE 
TECNICAS AERONAUTICAS 


Las labores de investigación del Gabinete de 
Psicología de la ESTAER que guardan relación di- 
recta con la Psicología Aeronáutica son funda- 
mentalmente dos: 

— El entrenamiento en regulación fisiológica y 
neuropsicológica mediante técnicas de bio/neurofe- 
edback: 

El objetivo de este entrenamiento es conseguir 
que los pilotos tengan más control sobre su atención 
y niveles de estrés mediante la herramienta de 
bio/neurofeedback a través de un programa sistemá- 
tico de refuerzos positivos. 
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La experiencia con protocolo de entrenamiento 
se realizó con varios pilotos de diferentes platafor- 
mas y siguiendo unos métodos establecidos según 
las evidencias científicas que constan. 

Teniendo en cuenta los condicionantes, varia- 
bles que afectan al entrenamiento y dificultades 
operativas, sí se consiguió mejora significativa en 
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algunos pilotos de los entrenados y atribuible al 
entrenamiento. 

— La investigación de incidentes y partes de segu- 
ridad en vuelo en las unidades: 

Aquí el objetivo es colaborar con los oficiales de 
seguridad de vuelo de la Base Aérea de Torrejón en 
la investigación de factores humanos implicados en 
los incidentes reflejados de los partes que llegan a 
seguridad de vuelo. 

Es una tarea en la cual se realizan entrevistas con 
el personal afectado, cuestionarios de medición de 
los factores humanos y propuesta de medidas de 
mejora. 

Este tipo de investigación requiere de especial 
competencia técnica en el psicólogo aeronáutico 
para entender las complejidad del incidente y en- 
tender las relaciones de los factores humanos con 
los factores puramente técnicos. 

Como reflexión final, considero que el error hu- 
mano es inevitable “per se” pero esto no nos puede 
llevar a una estado de complacencia y conformis- 
mo que nos haga perseverar en el error como expo- 
ne la locución latina del principio. 

Resulta clave que todos los agentes implicados 
en la seguridad pongan todo su esfuerzo en la me- 
jora continua de la seguridad aeronáutica, y el psi- 
cólogo, sencillamente, es un agente más que suma 
en la seguridad de vuelo. + 
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Aportaciones de la psICOMOSIAAÑA 
Seguridad de Vuelo 


ELENA RUBIO ARAGÓN 
Capitán Psicóloga 


ERROR HUMANO 


os seres humanos operamos diariamente en sis- 
| te sociotécnicos complejos, como quirófa- 
nos, aeronaves, salas de control, etc. Actuamos 
en interacción con alta tecnología, con distintos sis- 
temas socioculturales, dando respuesta a varias tare- 
as de manera simultánea, a veces con un sentido de 
urgencia. Y es en estos sistemas donde la exigencia 
de seguridad, de reducción o eliminación de acci- 
dentes e incidentes es prioritaria. 
La seguridad depende de factores técnicos y de 
factores humanos, siendo estos últimos los respon- 


sables de la mayor parte de los accidentes. Resulta 
lógico el esfuerzo por reducir y evitar el error huma- 
no, pero sin perder de vista que el error humano for- 
ma parte del repertorio de comportamientos de las 
personas, y como tal, es el resultado de la interac- 
ción de un gran número de variables complejas tan- 
to personales, organizacionales y ambientales. Co- 
mo diría Ernesto Mach «el conocimiento y el error 
parten de los mismos recursos mentales, sólo por el 
éxito o el fracaso se diferencian uno del otro.» 

Pero curiosamente, aun a pesar que nos repetimos 
incesantemente que el error humano es inevitable y 
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ubicuo, y su estudio puede ser una de las principa- 
les fuentes de aprendizaje para la evitación o con- 
trol de los mismos y la mejora de los sistemas; las 
propiedades sociales negativas del error, el miedo al 
oprobio profesional y personal en cualquier nivel de 
la organización, no permite el desarrollo de una cul- 
tura honesta de seguridad. Reconocer que hay un 
problema o que puede haberlo es reconocer que al- 
go no va bien. Por ahí deberíamos empezar. 

El problema del error humano en las organizacio- 
nes debe ser abordado desde un modelo sistémico, 
implicando a toda la organización, no persiguiendo 


cambiar la condición humana si no cambiar las 
condiciones en las que las personas se desenvuel- 
ven. Y en este enfoque deben tenerse en cuenta to- 
dos niveles de la organizacionales, todos los subsis- 
temas que la componen y que interactúan en la ge- 
neración del producto final. La ubicuidad y la 
inevitabilidad del error hace que se generen condi- 
ciones latentes (J.Reason 1990), potenciales larva- 
dos en el sistema de accidentes e incidentes (cultu- 
ra, sistemas de comunicación, diseños subóptimos, 
seleciones suboptimas, normativa, presiones) y fa- 
llas activas, conductas predecesoras del evento in- 
deseado (violación de una norma, lapsus...). El ac- 
cidente o incidente arranca muy aguas arriba. Ras- 
trear, detectar las fallas del sistema y diseñar las 
defensas adecuadas son las armas fundamentales 
para la prevención de accidentes y que los sistemas 
sean de una muy alta calidad y seguridad. 

Los individuos, los equipos y las máquinas for- 
man parte de un mismo sistema, y como tal su estu- 
dio tiene que ser holístico. Los Factores Humanos 
es un campo multidisciplinario que persigue opti- 
mizar el desempeño y reducir el error humano, por 
medio del análisis de las interacciones entre la per- 
sona y las máquinas, procedimientos, ambientes 
que los rodean y fundamentalmente sus relaciones 
con las demás personas; y para ello incorpora los 
métodos y principios de las ciencias de la conducta 
y las ciencias sociales, la ingeniería y la fisiología. 
Siendo el modelo conceptual de Factores Humanos 
SHELL (Edwards en 1972, Hawkins 1975) el más 
utilizado ya que permite discriminar con más preci- 
sión las variables en juego, detectar los problemas y 
buscar soluciones de una manera sistemática. 


Physical State 
Human 
Limitations 
Human-Machine 
Interface 
Mental State 
Human 
Capabilities 
Environmental 
Conditions 
Human Factors 
Emotional State 


Los objetivos fundamentales de este campo de 
la ciencia son, primero, el diseño de sistemas del 
modo más óptimo posible teniendo en cuenta las 
características y habilidades de las personas que 
habrán de operarlas y segundo, lograr seleccionar 
y entrenar a los operadores de estos sistemas. 
(Jensen). 

Y para ello habría que dar respuesta a muchos in- 
terrogantes como los siguientes: ¿qué aptitudes y 
actitudes debe tener un piloto, controlador, mecá- 
nico etc. que opera en el entorno aeronáutico para 
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un desempeño eficiente y seguro? ¿qué condiciones 
debe de tener el entorno laboral? ¿cómo motivamos 
a todos los componentes de nuestra organización 
para que se interesen por la seguridad y adopten 
una actitud proactiva de seguridad en el trabajo? 
¿cómo los formamos y entrenamos para un desem- 
peño de calidad y seguro? ¿cómo detectamos con- 
ductas desadaptativas, psicopatologías que ponen 
en riesgo al sistema? ¿cómo auscultamos la organi- 
zación para detectar valores, creencias, política y 
maneras de actuar que favorecen o no la seguridad 
y la buena marcha del sistema?.. estos interrogantes 
y otros muchas más precisan de la intervención de 
la Psicología. 


APORTACIONES DE LA PSICOLOGÍA 


La Psicología es una profesión, una disciplina 
académica y una ciencia que se encarga del estudio 
y análisis de la conducta y los procesos mentales de 
los individuos y grupos humanos en distintas situa- 
ciones. Y es por ello que debe tener y tiene un peso 
crucial dentro del enfoque multidisciplinario de los 
Factores Humanos en el entorno aeronáutico. Con 
la aplicación de sus principios, conocimientos, mé- 
todos y técnicas persigue comprender y predecir es- 
pecialmente los comportamientos que garanticen 
los mejores rendimientos del sistema y cuales lo de- 
gradan. 

Desde la psicología básica y la psicología aplica- 
da las aportaciones a la seguridad vuelo, seguridad 
operacional y prevención de accidentes son nume- 
rosas e indispensables. 

La psicología básica, psicología cognitiva investi- 
ga y aporta conocimientos sobre el funcionamiento 
de los procesos psicológicos básicos como la aten- 
ción, percepción, memoria, el pensamiento, el len- 
guaje, el aprendizaje, el razonamiento y la resolu- 
ción de problemas. Procesos imprescindibles para 
el desarrollo de cualquier actividad. Conocer como 
el sujeto procesa la información y cuales son sus li- 
mitaciones, ha permitido y permitirá adecuar los 
medios, la tecnología y su representación reducien- 
do el gasto cognitivo, favoreciendo la conciencia si- 
tuacional, la toma de decisiones, reduciendo la po- 
sibilidad de errores creando sistemas resistentes a 
los mismos. 

La psicología del aprendizaje y psicología educa- 
tiva, aportarían el estudio de los procesos que pro- 
ducen cambios relativamente permanentes en el 
comportamiento del individuo, el análisis de los fe- 
nómenos del aprendizaje y las técnicas para mejo- 
rar la enseñanza humana dentro de los centros for- 
mativos. Conocimientos de gran aplicabilidad en la 
formación, entrenamiento y capacitación de los 
operadores, trabajo en simuladores, CRM, modular 
concienciación y modificar actitudes etc. 

La psicología evolutiva o del desarrollo que estu- 
dia y explora el hecho psicológico en las distintas 





etapas evolutivas del sujeto, busca comprender la 
manera en que las personas perciben, entienden y 
actúan en el mundo y cómo todo eso va cambiando 
de acuerdo a la edad. 

La psicología de la salud recopila contribuciones 
de otras disciplinas de la psicología, y este conjunto 
de conocimiento permite realizar acciones de orien- 
tación y promoción de la salud y la prevención de 
sus alteraciones (ritmos y turnos de trabajo y su 
afección en los ritmos circadianos, en la fatiga, esta- 
dos de animo, tiempos de reacción, problemas de 
concentración...; psicofisiología y el entorno, etc.). 

La psicología social que investiga la interacción 
de los seres humanos, sobre todo en grupos y si- 
tuaciones sociales, y subraya la influencia de las 
situaciones sociales en la conducta humana, y la 
psicología organizacional o del trabajo que tiene 
por objeto el estudio y la optimización del com- 
portamiento del ser humano en las organizacio- 
nes, en contextos laborales, profesionales y em- 
presariales. Ambas aportan conocimientos, herra- 
mientas para: 

e Poder entender la influencia de la cultura y las 
políticas organizacionales, de los tipos de comuni- 
cación y su estructura, de las normas, de los estilos 
de liderazgo, de los incentivos y reconocimientos 
etc. en los comportamientos de sus componentes y 
en la obtención de las metas organizacionales y por 
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ende de la aparición o no de condiciones latentes y 
de fallas activas. 

e Poder estudiar, orientar y esclarecer las relacio- 
nes y los conflictos interpersonales e intergrupales 
dentro de la dinámica de la organización. La im- 
portancia de la formación y mantenimiento de 
equipos o grupos de trabajo. 

e Poder llevar a cabo, junto a la psicología de la 
personalidad y la psicología cognitiva, procesos de 
selección utilizando herramientas en las que se 
evalúen las actitudes y aptitudes tanto para la entra- 
da del personal en la organización como para pro- 
mocionar al personal admitido. 

e Poder generar adhesión y compromiso aplican- 
do los conocimientos que sobre motivación tiene la 
psicología. 

e Poder investigar las causas psicológicas de los 
accidentes. 

e Poder realizar estudios y acciones de promo- 
ción y prevención buscando condiciones que favo- 
rezcan la interacción adecuada del puesto de traba- 
jo y operador. 

e Poder ayudar a elaborar normativa relacionada 
con este campo del conocimiento, como paráme- 
tros que determinen la aptitud, normativa sobre pe- 
riodos de actividad y descanso, etc. 

O 


La psicología clínica encargada de la investiga- 


ción de todos los factores, evaluación, diagnóstico, 
tratamiento y prevención que afecten a la salud 
mental y a la conducta adaptativa, en condiciones 
que puedan generar malestar subjetivo y sufrimien- 
to al individuo humano, nos permite realizar el 
diagnostico que pueda determinar la pérdida total o 
temporal de la aptitud o de las condiciones psicofí- 
sicas necesarias de los operadores. Realizar trata- 
mientos para la recuperación psicológica. Detectar 
condiciones organizacionales que puedan generar 
malestar psicológico (estrés, ansiedad, fobias, frus- 
tración...) y procurar un cambio en el entorno. 

La psicología también participa en el estudio del 
error humano, ya que con su metodología, conoci- 
miento ha desarrollado modelos para hacer frente 
al error, procurando su administración y la adminis- 
tración del riesgo. 

Y por último la psicología de la emergencia en- 
cargada del diseño de intervenciones en poblacio- 
nes que han sufrido desastres, ya sea en los mo- 
mentos recientes o los mediatos, para aminorar las 
secuelas emocionales. El entorno aeronáutico aun- 
que es un entorno de alta seguridad debido a la 
complejidad de su actividad, cualquier accidente 
puede generar daños materiales y daños personales 
y en contadas ocasiones puede tener consecuen- 
cias de carácter catastrófico, generando innumera- 
bles y dolorosos daños. Y es aquí donde los conoci- 
mientos y técnicas de la psicología de emergencias 
son indispensables para el antes, el durante y des- 
pués de los acontecimientos. Aumentado la eficien- 
cia de las intervenciones rescatistas, reduciendo las 
secuelas emocionales y posibilitando la recupera- 
ción de las víctimas. 


CONCLUSIONES 


Gran parte de los avances logrados en la seguri- 
dad de vuelo, en la seguridad operativa y en la pre- 
vención de accidentes/incidentes se debe a los dis- 
tintos aportes de la psicología en el estudio de los 
factores humanos. Las adecuadas interrelaciones en- 
tre el hombre, los medios y el entorno correccional 
con unos niveles altos de seguridad y óptimos de- 
sempeños. Y como hemos vistos la psicología pone 
a disposición del mundo aeronáutico y a otros siste- 
mas sociotécnicos de parecida o igual complejidad, 
las investigaciones, los modelos, herramientas, mé- 
todos y procedimientos para conseguirlo. 

Pero nuestra primera lucha está en vencer las 
oposiciones que encontramos en los sujetos y en 
las organizaciones, a veces sustentadas por el es- 
cepticismo y desconfianza. Y nuestra mejor baza 
es nuestra profesionalidad, disponibilidad, cons- 
tancia, iniciativa, investigación y formación conti- 
nua en materia aeronáutica para generar un cam- 
bio en la percepción social de nuestro quehacer, 
convirtiendo visible todos los aportes que desde 
esta disciplina ofrece. +* 
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La audacia, el tesón y el espíritu de sacrificio son virtudes indispensables para el paracaidista. 
El paracaidista considerará natural el darlo todo sin esperar otra recompensa 
que la propia satisfacción del deber cumplido. 


l año 2016 ha supuesto el re- 

torno de manera masiva a las 

grandes misiones internaciona- 
les para el Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas (EZAPAC), después de 
tantos años en Afganistán. De nuevo, 
los componentes de nuestra singular 
unidad han sido reclamados por el 
Mando para desplegarse rápida y efi- 
cazmente en lejanos países de Africa 
y Asia, cosa que seguirá ocurrien- 
do en 2017. En este caso, ha sido el 
turno de Senegal e Irak (este en dos 
destacamentos diferentes, Bagdad y 
Besmayah). 


El EZAPAC no es, ni mucho me- 
nos, ajeno a la mentalidad expedi- 
cionaria ya implantada en nuestras 
fuerzas aéreas desde hace años, parti- 
cipando con naturalidad y profesiona- 
lidad en cualquier misión en el exte- 
rior que se le encomiende. Todo ello 
sin menoscabo del entrenamiento y 
preparación en los roles que el Mando 
le ha asignado como unidad de opera- 
ciones aéreas especiales de las Fuer- 
zas Armadas. 

Por orden cronológico, la primera 
misión en comenzar como tal, es de- 
cir, con presencia ya en zona de ope- 
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Área de trabajo y alojamiento del TACP del EZAPAC. 
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raciones, fue la de Besmayah (desde 
febrero de 2015), la cual se ha compa- 
ginado seguidamente con la de Bag- 
dad (desde mayo de 2016) y con la de 
Senegal (desde agosto de 2016). 


CONTROLADORES 
AEROTÁCTICOS EN 
BESMAYAH 


Con la formación de la coalición in- 
ternacional contra el autodenominado 
Estado Islámico, Daesh, en 2015; Es- 
paña ofreció sus fuerzas para entrenar 
al ejército iraquí, el cual se encargaría 





Instrucción básica de controladores aéreos 
avanzados. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 


de liberar principalmente el norte y el 
oeste del país después del espectacular 
avance del grupo terrorista de corte 
suní. Dentro de las distintas zonas 
asignadas a los diversos países, a Es- 
paña se le adjudicó el complejo de 
entrenamiento del ejército local ubi- 
cado en Besmayah, población que 
se encuentra a unos 30 kilómetros al 
este de Bagdad. El conocido como 
BRC (Besmayah Range Complex) es 
una especie de campo de maniobras 
de gran extensión con diversos polí- 
gonos o “ranges” para entrenamiento 
con material diverso, desde carros 
de combate a helicópteros y ala fija, 
hasta fuerzas de infantería ligera y 
combate en ambiente urbano. 

Para iniciar y prolongar este en- 
trenamiento, el Mando de Operacio- 
nes designó rotaciones semestrales 
entre unidades del Ejército de Tie- 
rra, la primera de las cuales se ins- 
taló en febrero de 2015 en la FOB 
(Forward Operating Base) “Gran 
Capitán”, al mando de un coronel. 
Y, junto a estos aproximadamente 
250 componentes terrestres, se em- 
potraron los únicos 5 miembros del 
Ejército del Aire en Besmayah que 
conforman el TACP (Tactical Air 
Control Party) y que apoyan en to- 
dos los cometidos relacionados con 
las operaciones aéreas en la zona. 
Hasta la fecha, todos los relevos (y 
van 8 hasta enero de 2017) han sido 


cubiertos exclusivamente por perso- 
nal del EZAPAC. 

El TACP desplegado está confor- 
mado por cinco operadores, en el ca- 
so del de Besmayah por un oficial 
o suboficial JTAC (Joint Terminal 
Attack Controller), un suboficial 
con el curso CCT (Combat Control 
Team), y tres MTM encargados de 
armamento, comunicaciones y con- 
ducción respectivamente. Para esto 
último, se asignó al TACP un vehícu- 
lo tipo RG-31 cedido por el Ejército 
de Tierra, ya que no se dispone de 
los mismos en la estructura del Aire. 

La misión principal del equipo del 
EZAPAC es la de proporcionar apoyo 
aéreo cercano (CAS) a requerimien- 
to del coronel Jefe del Contingente 
Terrestre y únicamente en caso de au- 
todefensa, es decir, si el personal o 
instalaciones de la base se encontra- 
ran bajo ataque enemigo, ya sea en 
su interior o desarrollando cualquier 
misión de entrenamiento de las fuer- 
zas Iraquíes fuera de los límites de la 
FOB. Para poder llevar a cabo esta 
misión principal se ha dispuesto como 
siempre del material más moderno y 
de la mejor preparación. 

Como misión secundaria ha venido 
desarrollando labores de control del 
espacio aéreo del helipuerto de la Ba- 
se, lugar de entrada y salida principal 
de carga y personal. Para ello se ha 
trabajado en estrecha colaboración con 


Control de la HLZ Besmayah Norte. 
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las aeronaves y personal del Ejército 
de Estados Unidos, pudiendo propor- 
cionar de esta manera el servicio ade- 
cuado no sólo a las fuerzas españolas, 
sino también a los propios militares es- 
tadounidenses, británicos y portugue- 
ses que están posicionados asimismo 
en Besmayah. 

Por otra parte, el TACP del EZA- 
PAC es el encargado de instruir a to- 
do el contingente en nociones de PR 
(personnel recovery) y en apoyo aé- 
reo cercano, siendo los encargados 
de mantener la normativa y procedi- 
mientos actualizados y estar en per- 
manente contacto con el CJFLCC-I 
(Combined Joint Forces Land Com- 
ponent Command-Irak) de Bagdad 
para cualquier cuestión relacionada 
con estos asuntos. En los últimos me- 
ses, han sido bastantes las visitas de 
personal de diversas naciones para 
interesarse por la zona de Besmayah 
en el sentido de buscar HLZ's (zonas 
de aterrizaje de helicópteros) o para 
sondear la posibilidad de instruir a las 
fuerzas iraquíes en apoyo aéreo cer- 
cano, dada la idoneidad del BRC y su 
polígono de tiro aéreo. 

Hasta el momento van ya ocho rele- 
vos en zona de operaciones, siendo un 
destacamento especialmente duro por 
las condiciones climáticas tan adver- 
sas, especialmente en época veranie- 
ga, donde el calor se convierte en un 
enemigo más. 
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INSTRUYENDO A LAS FUERZAS 
IRAQUIÉES EN BAGDAD 


A lo largo del pasado mes de ma- 
yo de 2016, desplegaron en Irak los 
diecisiete miembros del EZAPAC, 
unidad PINWEde Operaciones Espe- 
ciales (OE) del Ejército del Aire, que 
junto al personal del Mando de Ope- 
raciones Especiales (MOE) del Ejér- 
cito de Tierra conformaron el Spe- 
cial Operation Task Group español 
(SOTG-IV). 

El EZAPAC ha contribuido en la 
Operación con la aportación de un 
SOTU (Special Operations Task Unit) 
compuesto por trece efectivos, un 
equipo de tres tiradores de precisión y 
un oficial de plana responsable de las 
áreas de operaciones e inteligencia. 

El personal del EZAPAC ha llevado 
a cabo todas sus actividades, ininte- 





Empleo de visión nocturna en pequeñas uni- 
dades. Visión real a través de ella. 


rrumpidamente, durante más de seis 
meses, realizando labores de plana e 
instrucción, principalmente, en tres 
emplazamientos distintos: BDSC (Ba- 
ghdad Diplomatic Suppor Center) y 
Camp Taji en la provincia de Bagdad, 
y Camp Manion en la provincia de 
Anbar. Puntualmente, y atendiendo a 
las necesidades de los cursos imparti- 
dos, algunos miembros del equipo se 
han desplazado hasta las instalaciones 
de la base española “Gran Capitán”, 
situada como ya sabemos en el centro 
de adiestramiento que las fuerzas de 
seguridad iraquíes (ISF) tienen en la 
localidad de Besmayah. 

Todo el personal del EZAPAC des- 
plegado en Zona de Operaciones se 
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encuentra especialmente preparado, 
adiestrado y equipado para llevar a ca- 
bo cualquier tipo misión dentro del 
ámbito de las operaciones especiales. 
No obstante, el SOTU del EZAPAC 
tiene como misión principal la reali- 
zación de MA (Military Assistance) a 
los miembros de las unidades de elite 
del Ejército y de la Policía iraquí. En- 
tre todas las unidades instruidas des- 
tacan el Counter Terrorism Service 
(CTS), cuya labor ha sido fundamen- 
tal durante las distintas campañas lle- 
vadas a cabo contra el Daesh en Ra- 
madi, Faluya y actualmente en Mosul. 

Dentro del amplio espectro de cur- 
sos en los que el SOTG español ha 
colaborado (Selection, Commando, 
Sniper, Comunicaciones, Irak Foward 
Air Controller...) hay que resaltar la 
importancia del curso Operator Rea- 
diness Course (ORC). Dicho curso, 
liderado por España y dirigido por 
los miembros del EZAPAC, tiene una 
gran consideración por la parte iraquí. 
El ORC atiende perfectamente a las 
necesidades solicitadas por la acade- 
mia del CTS para mejorar las capaci- 
dades de sus soldados en cuanto a tác- 
tica de pequeñas unidades y combate 
en ambiente urbano se refiere. 

A principios del pasado mes de 
Septiembre de 2016 y ante el inmi- 
nente inicio de la campaña de Mosul 
(bastión de ISIS al norte del Irak), a 
las fuerzas de la coalición se le plan- 
teaban ciertas incógnitas, entre ellas, 
si el Daesh no llevaría a cabo accio- 
nes en el oeste del país en un intento Ejercicio de tiro. 
desesperado por desviar los esfuer- 
zos de la coalición y de las propias 
fuerzas iraquíes en Mosul. Atendien- 
do a las razones anteriormente men- 
cionadas, el SOTG IV desplegó en- 
tre las ciudades de Faluya y Ramadi 
un MTT, siglas en inglés de Equipo 
Móvil de Instructores, compuesto ín- 
tegramente por miembros del EZA- 
PAC. La misión de los militares espa- 
ñoles en dicho emplazamiento fue la 
instrucción de las unidades especiales 
de la policía de la Provincia de Anbar, 
encargadas de la seguridad y la esta- 
bilización en la zona, con la finalidad 
de mejorar las capacidades y habili- 
dades para el combate de todos sus 
miembros. 

No es la primera vez que los miem- 
bros del EZAPAC realizan una misión Entrenamiento TCCC, tratamiento de bajas de combate. 
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de este tipo bajo 
Mando Conjunto. 
El EZAPAC cuenta 
con una amplia ex- 
periencia en misio- 
nes y ejercicios de 
MA, tanto naciona- 
les como internacio- 
nales. La presencia 
del EZAPAC en la 
Operación “Inherent 
Resolve” constituye 
un nuevo hito para 
la unidad, siendo 
esta la primera par- 
ticipación del Ejer- 
cito del Atre en una 
misión de Opera- 
ciones Especiales 
en ambiente multinacional, formando 
en este caso parte del Combined Joint 
Special Operation Task Force (CJSO- 
TF) junto otras naciones como Estados 
Unidos, Holanda, Bélgica, Francia, 
Italia, Australia, Inglaterra o Canadá. 

Una vez finalizada la misión, re- 
sulta destacable la gran profesiona- 
lidad mostrada por todos los compo- 
nentes del SOTU del EZAPAC y por 
el oficial agregado a la Plana Mayor 
de Mando. Su gran dedicación y alta 
disponibilidad han contribuido enor- 
memente no solo a mejorar las habili- 
dades del personal instruido, sino que 
también ha posibilitado un aumento 
del prestigio de nuestra Unidad en el 
plano internacional, recibiendo el re- 
conocimiento de la coalición y el res- 
paldo y cariño de los miembros de las 
unidades instruidas. 
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Instrucción en topografía. 
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Uso y manejo de comunicaciones. 


CREACIÓN DE UNA NUEVA 
UNIDAD SAO EN SENEGAL 


El 28 agosto de 2016, miembros del 
EZAPAC llegaron a Dakar a bordo 
de un T-10 del Ejército del Aire como 
parte del escalón avanzado marcan- 
do el inicio de la misión UOE OSC 
(Unidad de Operaciones Especiales — 
Operación de Seguridad Cooperativa) 
en Senegal. Esta misión tiene como 
objetivo crear una unidad de opera- 
ciones especiales en el seno de las 
fuerzas aéreas senegalesas. Dicha mi- 
sión está contenida dentro de la ope- 
ración que comenzó el 17 de junio de 
2014 y tiene como mandato reforzar 
o generar capacidades militares en las 
fuerzas armadas senegalesas, princi- 
palmente enfocadas en la preparación 
en la lucha contra el terrorismo. A pe- 
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sar de que la operación ha 1m- 
plicado a numerosas unidades 
de los ejércitos en multitud de 
cursos, es la primera vez que 
se asume el compromiso de la 
creación de una unidad desde 
sus comienzos hasta alcanzar 
su completa operatividad a 
medio / largo plazo (tiempo 
estimado de un año y medio). 

Tras conversaciones con las 
autoridades senegalesas y de 
acuerdo a sus necesidades y 
capacidades, se estableció que 
el tamaño idóneo de la unidad 
sería de una sección y que los 
instructores trabajarían con un 
personal previamente selec- 
cionado por los futuros man- 
dos de la unidad. 

Este ambicioso objetivo se está lle- 
vando a cabo por un SOTU (Special 
Operation Task Unit) de doce per- 
sonas y un SOFAD (SOF Advisor), 
quienes se encargan respectivamente, 
de la instrucción de la unidad en el 
plano táctico y de la creación de pro- 
cedimientos y doctrina que integre a 
la unidad en el Ejército del Aire sene- 
galés de una manera eficaz. 

Como primer paso para la creación 
de la unidad SOF, se realizó entre los 
meses de septiembre y diciembre del 
pasado 2016 el BTP 1 (Basic Training 
Program). Este programa tiene como 
objetivo la selección, endurecimiento 
y capacitación del personal en tareas 
básicas de operaciones especiales. 
Basado en el plan de instrucción nú- 
mero 1 del EZAPAC, consta de 10 se- 





Zona de combate urbano conocida como Le Patio. 
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manas de entrenamiento intenso (do- 
ce horas de media por día) durante las 
cuales reciben instrucción en materias 
como topografía, tiro, soporte vital 
básico, táctica de pequeñas unidades, 
defensa personal, destreza en el cam- 
po de batalla, tratamiento de cuerdas y 
superación de obstáculos. 

La intensidad y dificultad de este 
programa se demuestra tanto por el 
número total de horas del mismo co- 
mo por el nivel de destreza alcanzado, 
partiendo de un nivel de conocimiento 
cercano a cero. Sirva como ejemplo 
las últimas tareas de tiro en las que los 
aspirantes tienen que realizar ejerci- 
cios de fuego y movimiento a nivel de 
equipo operativo, es decir se pasa de 
tiradas de conocimiento de arma en 
septiembre a tiradas de doce personas 
disparando en movimiento en diciem- 
bre. 

Tras la fase anterior, el BTP1 fina- 
liza con la ITC (Instrucción Táctica 
de Combate). Doce días en los que se 
prueba la capacidad de operar bajo 
condiciones de estrés de combate, po- 
niendo a la sección en su límite físico 
y mental mediante el tejercicio físico 
constante, privación de sueño y de ali- 
mento. 

Durante todo el entrenamiento se ha 
intentado que lo impartido se asemeje 
lo máximo posible a las que reciben 
los miembros de la EZAPAC, a excep- 
ción del material y de los procedimien- 
tos OTAN. Esta política ha supuesto 
un esfuerzo extra al tener que lidiar 
con unas diferencias culturales y de 
organización que han añadido unas 92 
horas de trabajo a un calendario ya de 
por sí sobrecargado. Cambiar la men- 
talidad de lo que debería saber o las 
responsabilidades que debería tener un 
soldado o el concepto de puntualidad o 
limpieza de armamento han sido obs- 
táculos que se han superado a base de 
muchas horas de trabajo. A día de hoy 
cualquier miembro de la sección es ca- 
paz de guiar a su equipo en un recorrl- 
do topográfico nocturno o montar un 
rappel/tirolina de manera segura. Ma- 
terias antes reservadas, si eran capaces 
de hacerlo, a suboficiales y oficiales. 

El nivel alcanzado demuestra la total 
implicación y compromiso de todos 
los componentes de la sección sene- 
galesa, elemento vital para el éxito de 
una misión de asistencia militar y que 





Clase de defensa personal impartida por un instructor del EZAPAC. 


no siempre se ha encontrado en las mi- 
siones realizadas en esa área geográ- 
fica. 

La otra parte fundamental del éx1- 
to la ha constituido la figura del ins- 
tructor. No sólo han hecho gala de una 
gran experiencia y un alto conocimien- 
to técnico de las materias a impartir, 
sino también una completa dedicación, 
generando empatía con el alumno sin 
perder el rigor y disciplina que el en- 
trenamiento básico exige. 

Desde el punto de vista nacional, 
además de conseguir que los senega- 
leses asimilen los conocimientos téc- 
nicos requeridos, se han creado unos 
lazos de respeto y confianza entre las 
dos unidades que no solo harán más 
fácil la realización de los programas de 
instrucción posteriores sino que sen- 


tarán las bases de una buena colabo- 
ración entre ambas cuando esta esté 
completamente instruida. 

Como conclusión, resaltar la impor- 
tancia que supondrá la existencia de 
una unidad de élite senegalesa forma- 
da con procedimientos compatibles 
con los españoles, capacidades per- 
fectamente identificadas y experien- 
cia en el planeamiento y ejecución 
de misiones con los instructores del 
EZAPAC. Esta unidad no sólo será 
por si sola una valiosa herramienta 
dentro de las fuerzas armadas senega- 
lesas, sino que multiplicaría la efica- 
cia de una operación combinada con 
tropas españolas. Escenario que, dada 
la implicación de Senegal en numero- 
sas misiones internacionales, podría 
ser probable en un futuro próximo. + 
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Explicación de una misión. 
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JOAQUÍN AGUIRRE ARRIBAS 
Comandante del Ejército del Aire 















n Afganistán un domingo cual- 
quiera era como un martes o 
Amun jueves, todos aquellos que 
an estado en aquellas tierras, que son 
OS, ber que todos los días son 
rércoles, era como el día de la mar- 
nota E noundhos Day, 1993) solo fal- 
taba que por la mañana te despertase la 
| ve got you baby como a Bill 









| Las últimas rotaciones de HELISAF 
e | dl en Afganistán, se caracterizaban por 
al “la disminución de misiones, debido en 
> YY gran parte al despliegue de helicópteros 
MEDEVAC norteamericanos en todo 
a, el RC West!. En el año 2005 la única 
| "Unidad MEDEVAC en dicho mando 
regional eran los dos Superpuma de 
 —HELISAF, y a finales de 2011 existían 
1m total de 12 aparatos con dicho role 
dentro de la zona de responsabilidad del 
RC Westé.. 
Lo habitual en esos primeros años, 
era realizar misiones de las denomina- 
das FORWARD Air Evacuation (FAE) 
) TACTICAL Air Evacuation (TAE), 
as primeras consistían en realizar la 
acuación médica desde el punto del 
Incidente hasta la instalación médica 
asignada, normalmente role 2 o 3, y la 
segunda era un aero-evacuación médica 
re dos instalaciones sanitarias. 
ña Pero eso eran otros tiempos, a partir 
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A todos los componentes de HELISAF (2005-2013), 
y aunque algunos por desgracia ya no están entre nosotros, 
en reconocimiento por todas aquellas vidas salvadas... 





del 2010, a parte de las anteriores, una 
de las misiones que el PECC (Patient 
Evacuation Coordination Cell) asignaba 
a los helicópteros con role MEDEVAC 
eran las denominadas “blood resupply”, 
estas misiones consistían básicamen- 
te en transportar sangre desde los Role 
2 hasta Roles de nivel inferior (Roles 
1), o llevar dichos cargamentos desde 
Roles con reservas suficientes a Roles 
deficitarios en sangre, estos vuelos no 
se trataban como meros vuelos logísti- 
cos, sino como misiones MEDEVAC 
reales, ya que requerían la supervisión 
de personal sanitario de esa cadena en 
todo momento, y además el tiempo de 
vuelo era un factor clave. 

En aquellos últimos años, era habi- 
tual asignar misiones de “blood resu- 
pply” los domingos por la tarde, uno 
de esos domingos del invierno de 2012, 
se alertó a la tripulación de alarma para 
realizar un “resupply” desde QINaw 
hasta Farah?, en principio una misión 
rutinaria. 

Aquel día, el PECC* como habitual- 
mente se hacía, requirió vía chat (ISAF 
SECRET) si se estaba disponible para 
realizar dicha misión, esta era una pro- 
posición que no se podía rechazar, (The 
Godfather IL, 1974). Y como habitual- 
mente se hacía, se respondió positiva- 
mente. 
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A la hora de planear la misión, el ún:- 
co factor de riesgo que se detectó fue 
que dependiendo de la hora de activa- 
ción, la época del año y el tipo de noche 
se podía finalizar con GVN (Gafas de 
Visión Nocturna) y con mala luminosi- 
dad, ya que el vuelo consistía en 45 min 
Herat-QINaw, 1h 40 min QINaw-Fa- 
rah y 1 h 15 min Farah-Herat, en total 
03:40 horas de vuelo. 

El día que nos atañe, la misión se ac- 
tivó sobre las 14:30 LT, la meteorolo- 
gía era buena a excepción del viento, 
que era de dirección Norte, como no, 
de unos 35Kts y la luminosidad noc- 
turna era mala pero anochecía sobre las 
18:30LT, por tanto el riesgo potencial 
estaba totalmente mitigado. 

El vuelo fue totalmente normal desde 
Herat a QINaw a pesar del viento, que 
produjo un par de sacudidas cruzando 
las montañas del valle del Hari Rud, y 
retrasó la llegada, pero por supuesto, 
dicho retraso se recuperó con creces en 
el tramo QINaw-Farah, llegando con 
10 minutos de antelación a dicha base 
respecto al horario previsto. 

En Farah, posiblemente debido al 
adelanto de tiempo, no había nadie es- 
perando el cargamento de sangre y se 
esperó a que un equipo sanitario se h1- 
ciera cargo de este, pero por razones 
que aún se desconocen (M*A*S*H, 
1974-1983), se estuvo unos 20 minutos 
en tierra esperando. Para ahorrar com- 
bustible un procedimiento normal es 
retrasar una de las turbinas y dejarla al 
ralentí mientras se está en tierra (Atr 
America, 1990). 
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La base de Farah se encuentra al 
sur de la ciudad que le da nombre, y 
tanto para acceder como para salir de 
ella existen dos maneras, una es sobre- 
volando el núcleo urbano, si se puede 
denominar así, y otra es dando un ro- 
deo.dejando la ciudad siempre al Este, 
bordeando una pequeña cadena mon- 
tañosa, esta última opción es la menos 
arriesgada en términos de amenaza an- 
tiaérea (MANPADS?”, RPGs? o Small 
Weapons). 


Ese domingo cualquiera (Any Given 
Sunday, 1999), la decisión para salir de 
Farah fue sobrevolando el núcleo urba- 
no en una ruta lo más directa hacia He- 
rat, por dos razones principalmente, una 
por el viento en cara, que conllevaría 
más tiempo de vuelo y obligaría a volar 
durante un periodo (30-45 min) en con- 
diciones nocturnas y sin poder utilizar 
las GVN, ya que la existencia de luz 
residual en el horizonte saturarían los 
tubos de las gafas, y la segunda por las 
posibles turbulencias al volar a sota- 
vento de las formaciones montañosas al 
Oeste de Farah. 

En Afganistán, posiblemente el peor 
país para volar con helicóptero, se unen 
unas temperaturas elevadas con una 
altitud no menos elevada (Rambo III, 
1988). 

Sobre las 16:30LT se despegó de Fa- 
rah y se sobrevoló la ciudad tratando de 
pasar por los núcleos menos poblados, 
la sensación que se tiene al sobrevolar 
(SOOft) las “grandes” ciudades de Afga- 
nistán como Farah es extraña, (Black 
Hawk Down, 2001) uno se encoge en 
cabina y espera pasar pronto y volver a 
volar sobre terreno despejado a no más 
de SOft de altura. 

Aproximadamente unos 15 minu- 
tos después del despegue, ya al norte 
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de la base aérea, pero todavía sobre la 
ciudad, el segundo helicóptero notó un 
fuerte impacto en el lateral izquierdo 
a la altura del suelo de la cabina de 
carga. 

Después de comunicarlo por radio, 
el helicóptero líder pasó a escolta pa- 
ra comprobar visualmente posibles 
daños, pérdidas de combustible o lí- 
quido hidráulico etc..,. después de 30 
minutos de vuelo no se observó nada 
anormal, y además en cabina todos los 
instrumentos marcaban correctamente. 

Llegando a Herat, se aterrizó todavía 
con luz diurna sin novedad, se rodó 
hacia el parking habitual frente a los 
hangares y, rápidamente, se pararon 
motores esperando a comprobar los 
posibles daños en el helicóptero. 

En el hangar se observó un impacto 
de entrada pero no de salida a la altura 
del lado izquierdo, al levantar el suelo 
de la cabina de carga, se observó en 
el depósito longitudinal izquierdo (el 
que alimenta el motor izquierdo) un 
impacto de entrada y salida, además 
de otro impacto en uno de los trave- 
saños posteriores de la estructura, y 
finalmente, el proyectil alojado en una 
cuaderna de la parte derecha habiendo 
anteriormente atravesado el blindaje 
del suelo por esa zona del helicóptero. 
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El proyectil no era similar a los encon- 
trados en otras ocasiones (calibre 7,62 
x 39), se tenía la experiencia de haber 
recibido impactos con anterioridad, el 
9 de julio de 2008 en una misión real 
nocturna se recibieron hasta 12 impactos 
de Kalashnikov (AK 47) en los alrede- 
dores del distrito de Siwashan. Además, 
prácticamente el proyectil no se 
había deformado, y habi- 
tualmente, los proyec- 
tiles de armas lige- 
ras se deforman al 
impactar con el 
blindaje del he- 
licóptero. 


Por todo lo anterior, se informó a la 
sección de Inteligencia de la FSB” y del 
RC West, y después de hacer los estu- 
dios pertinentes, se concluyó que era un 
proyectil disparado desde un rifle Dra- 
gunov (calibre 7,62 x 54R). Este fusil es 
poco habitual en aquellas zonas, ya que 
el 100% del armamento encontrado o re- 

quisado es el conocido fu- 
sil AK 47, en sus 
muchísimas 
variantes 
(AKM- 
SU, Ti- 
po 56, 
ctel 


El Dragunov es un fusil de francoti- 
rador semiautomático con un alcance 
efectivo de 1200 metros y puede ser 
utilizado con varios tipos de munición* 
(Enemy at the Gates, 2001). Este, fue di- 
señado por Evgeniy Feodorovich Dragu- 
nov entre finales de los años 50 y princi- 
pios de los 60 con el objetivo de dotar a 
la Unión Soviética de un rifle de preci- 
sión que sustituyera al SVT-40”, utiliza- 
do ya en la Segunda Guerra Mundial. 

La primera derivada del informe de 
inteligencia fue la posible presencia de 
francotiradores en el norte de la Base de 
Farah, y sus posibles consecuencias para 
vuelos futuros, ya que los helicópteros 
que allí operaban, estaban equipados con 
difusores de firma infrarroja a la salida 
de los motores, alertadores de amenazas 
(MAWS ), dispensadores de bengalas, 
pero la posible amenaza contra franco- 
tiradores en las cercanías de las zonas 
de aterrizaje y despegue era difícil de 
mitigar. 

Ese domingo cualquiera, empezó co- 
mo un día de la marmota más, y termi- 
nó con un helicóptero operativo menos, 
un depósito de combustible inutilizado, 
muchas horas de trabajo del personal 
de mantenimiento de HELISAF y del 
personal de inteligencia, pero con la mi- 
sión cumplida (Rambo Il, 1985). 

Por último, se debe recordar que HE- 
LISAF realizó más de 1000 aeroeva- 
cuaciones médicas reales durante los 
ocho años que estuvo activo el desta- 





camento, además de multitud de misio- 
nes no relacionadas con el role MEDE- 
VAC!!, se perdieron dos helicópteros 
en misiones nocturnas y se recibieron 
impactos de armas ligeras en al menos 
CiNCO OCAsIones. 

NOTAS 
¡Los destacamentos MEDEVAC americanos, 
se componían de dos UH60 Black Hawk me- 
dicalizados con personal sanitario con forma- 
ción de Paramedic. 
“RCW, Regional Command West; Mando 
Regional Oeste. 
Farah es una ciudad situada al sureste de 
Afganistán, está situada a unos 3000ft de al- 
titud sobre el nivel del mar, y tiene un clima 
totalmente desértico, en alguna ocasión en 
verano a las 04:00 de la mañana se han alcan- 
zado 45”C de temperatura. 
“PECC; Patient Evacuation Coordination Ce- 
11. 
"Man Portable Air Defence. 
“Rocket Propelled Grenade. 
"Forward Support Base 
8Su cartucho tiene una camisa de acero y 
bolsa de aire, núcleo de acero y un peso de 
plomo en su base para un efecto terminal 
máximo, tiene un núcleo de acero templado 
puntiagudo. El Dragunov también puede dis- 
parar cartuchos con balas convencionales, 
trazadoras o anti-blindaje incendiarias. 
2SVT-40: Samozariyadnaya Vintovka Toka- 
reva (Fusil Semiautomatico Tokarev Modelo 
1940). 
"Missile Approach Warning System. 
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Reflexiones sobre el 





'Puturo Sistema Aéreo 





n su editorial! de abril de este 
E: la Revista de Aeronáutica 

y Astronáutica nos insta a re- 
flexionar sobre las capacidades futuras 
que el poder aéreo ha de desarrollar 
sobre la base de que la actuación de 
dichas capacidades debe orientarse a 
conseguir una eficaz integración mul- 
t1-dominio, en el entorno de la Fuerza 
Conjunta, para así lograr el éxito en las 
operaciones militares venideras. 

Pretendo pues, estimado lector, ayu- 
dar a esta concienciación analizando 
una de las capacidades esenciales que 
debe conformar el poder aeroespacial 
de las Fuerzas Armadas españolas: 
el Futuro Sistema Aéreo de Combate 
(FCAS). 

Cuando hablamos de futuro, debe- 
mos fijar un entorno temporal que nos 
permita analizar el panorama estraté- 
gico al que nos enfrentamos y plani- 
ficar los medios necesarios para satis- 
facer la capacidad. Referencias más 


MINÚSCULA 


o LecuBe PORRÚA 


Teniente coronel del Ejército del Aire 


bien generalistas como el tiempo ne- 
cesario para alcanzar la operatividad 
de una capacidad (en el entorno de 15 
años), o definiciones más concretas 
(la OTAN considera planeamiento a 
largo plazo, 15 o más años), podrían 
ser un patrón para fijar dicho entorno 
temporal; pero elementos más espe- 
cíficos derivados de la necesidad de 
reemplazar las capacidades actuales, 
por un motivo o por otro, parecen 
ser referencias más realistas. En es- 
te sentido; los presupuestos del Mi- 
nisterio de Defensa para el año 2016 
contemplaban una extensión de vi- 
da del sistema AV8B Harrier II Plus 
de la Armada hasta 2034?, mientras 
que el Ejército del Aire plantea man- 
tener operativos sus EF-18M hasta el 
entorno de 2030*. Así, parece lógico 
que reflexionemos sobre cómo será 
el escenario estratégico y qué medios 
habrá disponibles en el entorno tem- 
poral superado el año 2030 (2030+). 


bate 


EL ESCENARIO ESTRATÉGICO 


¿Y cómo será el entorno geoestra- 
tégico en 2030+7? Más allá de la in- 
certidumbre del futuro en un mundo 
multipolar y globalizado, sujeto a una 
amplia variedad de amenazas mult1-di- 
reccionales, tanto militares como no 
militares, para el caso español se po- 
dría aseverar la continuidad del prin- 
cipal objetivo asignado a la Defensa 
Nacional por la Estrategia de Segurl- 
dad Nacional de mayo de 2013, que no 
es otro que hacer frente a los conflictos 
armados que se puedan producir como 
consecuencia tanto de la defensa de los 
intereses o valores exclusivamente na- 
cionales, como de la defensa de intere- 
ses y valores compartidos en virtud de 
nuestra permanencia a organizaciones 
internacionales? Como certeramente 
comenta Mario Laborie en su análisis 
de la Estrategia de Seguridad Nacio- 
nal”, la cultura estratégica nacional y 





AV8B Harrier ll. 
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el hecho de que la Seguridad Nacio- 
nal debe ser objeto de una Política de 
Estado, con continuidad en el tiempo 
son argumentos sólidos para pensar 
en un carácter continuista de las líneas 
estratégicas definidas para la Defensa 
Nacional. 

Por ello, el Futuro Sistema Aéreo 
de Combate de las Fuerzas Armadas 
españolas debería ser capaz de pro- 
porcionar una disuasión creíble, reac- 
cionar y neutralizar cualquier riesgo o 
amenaza de orden militar a los intere- 
ses nacionales y colaborar activamente 
en el mantenimiento del compromiso 
de España con el sistema de seguridad 
colectiva. 

En definitiva, y como no puede ser 
de otra manera, la definición y planif1- 
cación de esta capacidad debe estar li- 
gada a las líneas estratégicas militares 
que permitan cumplir esos objetivos 
por lo que parece del todo conveniente 
que las renovaciones de los sistemas 
AV8B Harrier II Plus de la Armada y 
del EF-18M del Ejército del Aire se 
acometa, tal y como se ha sugerido 
al principio de este artículo, de for- 
ma conjunta y enfocada a analizar los 
efectos que dicha capacidad del poder 
aeroespacial debe aportar a la acción 
conjunta. 


EL SISTEMA EUROFIGHTER: 
NUCLEO DEL FUTURO 
SISTEMA AEREO DE COMBATE 


¿Y qué es el Futuro Sistema Aéreo 
de Combate de las Fuerzas Armadas 
españolas? El FCAS debería ser en- 
tendido como un sistema de sistemas 
multiplataforma responsable desde el 
are de proporcionar los efectos que 
sean necesarios en el resto de los do- 
minios y a lo largo de todo el espectro 
de conflictos. 

Para el caso español y desde la 
perspectiva de sistema de sistemas, 
el FCAS debe nacer incorporando las 
capacidades disponibles en los siste- 
mas de armas ya existentes. Y para el 
2030+ nadie puede ni debe dudar que 
el núcleo de este FCAS es el sistema 
de armas Eurofighter EF-2000. 

En la actualidad, la combinación de 
capacidades como gran maniobrab1- 
lidad, alta relación empuje-peso, te- 
cho de combate, crucero supersónico, 
avanzada aviónica y notable capaci- 





Vista desde cabina del repostaje en vuelo de un F-18. 


dad de carga de armamento permite 
al sistema EF-2000 cubrir las líneas 
estratégicas militares establecidas para 
la Defensa Nacional. Y no sólo las mi- 
litares, el programa Eurofighter puede 
considerarse como el paradigma del 
fortalecimiento del tejido industrial es- 
pañol de Defensa, una línea de acción 
estratégica clave? que España no pue- 
de ni debe renunciar en el futuro. 

No obstante, en mi opinión, la po- 
sición del Eurofighter como pilar del 
FCAS está sujeto a dos importantes 
riesgos en el corto-medio plazo. Por 
un lado, si se pretende mantener el 
sistema de armas operativamente ca- 
paz en los escenarios 2030+, éste debe 
continuar con el proceso de conversión 
de la plataforma en un sistema mul- 
tirol asumiendo progresivamente mi1- 
siones que ahora tienen asignadas los 
sistemas de armas Harrier y el EF-18 
y, hacia mediados de la siguiente déca- 
da, someterse a una modernización de 
sensores, armamento y conectividad 
que le permita extender su capacidad 
operativa hasta al menos el 2040. 

Nada nuevo que los responsables del 
Ejército del Aire no hayan contempla- 
do” y que, además, está alineado con 
los planes de otras naciones del pro- 
grama Eurofighter?, existiendo ya pro- 
gramas de referencia similares como 
es el caso de proyecto Centurion de 
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la RAF diseñado para garantizar para 
el año 2019 una transición fluida de 
las capacidades aire-suelo del Torna- 
do”. El riesgo es, por tanto, de índole 
económico más que técnico-operativo. 
Pero si España no continúa invirtiendo 
en el programa —con las consideracio- 
nes nacionales que sean necesarias—, el 
sistema no podrá alcanzar su máximo 
potencial lo que continuará alejando a 
potenciales compradores de un “pro- 
ducto finalizado” poniendo en duda la 
rentabilidad de la inversión!”. 

El otro riesgo, aunque con eviden- 
tes implicaciones económicas, tiene 
un mayor impacto operativo en tan- 
to en cuanto cuestiona la posibilidad 
del FCAS de cumplir con las líneas 
estratégicas definidas. Se trata de la 
continua reducción de la cantidad de 
aviones disponibles para conformar la 
capacidad. La decisión del Ministerio 
de Defensa de cancelar la compra de 
aviones Eurofighter de las Tranches 
3B y el intento de poner en el mer- 
cado los 19 aviones de Tranche 1 no 
dejan lugar a dudas de que hay una 
corriente de pensamiento de que hay 
un exceso de plataformas y que, en el 
futuro cercano, las FAS no contarán 
con los 87 aviones Eurofighter inicial- 
mente contratados sino con un número 
sustancialmente menor. A este menor 
número de sistemas hay que sumar 
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EF 2000. 
además otras reducciones en otros sis- 
temas actuales —la flota de Harrier de 
la Armada se ha visto reducida en un 
25% dejándola solamente en 12 apara- 
tos'!- que no hacen más que confirmar 
la tendencia. 

Y cuando se analiza el futuro del 
FCAS desde la perspectiva de la can- 
tidad es cuando, en este contexto mul- 
tiplataforma, la adquisición del otro 
componente primario que formará 
junto al Eurofighter la espina dorsal 
de la capacidad adquiere su verdadera 
importancia. En otras palabras, debe 
existir en el FCAS una cantidad mí- 
nima de plataformas necesarias para 
poder cumplir con lo demandado que 
la calidad no puede compensar. 


LA CANTIDAD ES UNA 
CUALIDAD EN SI MISMA 


Analicemos pues por qué considero 
que el factor cuantitativo es crucial en 
la definición del FCAS para las Fuer- 
zas Armadas españolas. 

En el entorno del poder aéreo, para 
contestar a la pregunta de cuanta ca- 
lidad compensa la cantidad podemos 
fijarnos en algún estudio histórico tal 
como el realizado sobre el JV44 de la 
Luftwaffe en la Segunda Guerra Mun- 
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dial, probablemente la unidad de com- 
bate aéreo más dominante en términos 
cualitativos de todos los tiempos”; o 
en análisis más sofisticados emplean- 
do modelos matemáticos basados en 
la ley de Lanchester!* realizados por 
el think tank RAND para el escenario 
chino. El caso histórico demuestra que 


E 


Detalle del EF 2000. 


la ventaja cualitativa estimada de 9:1 
fue compensada por la ventaja numé- 
rica del oponente, y el segundo caso, 
más relevante para nuestra reflexión, 
la desventaja numérica estimada entre 
3:1 y 9:1 requeriría una superioridad 
cualitativa de entre 9:1 y 100:1, algo 
extremadamente difícil (si no impo- 
sible) de conseguir ante una potencia 
adversaria comparable'*. 

De vuelta al entorno estratégico na- 
cional, con la inestabilidad en el norte 
de África, la amenaza yihadista en la 
zona del Sahel y una Rusia cada vez 
más activa, creo debe darse por sobre- 
entendido la necesidad de una masa 
crítica de combate que proporcione 
una disuasión creíble y una potencial 
respuesta para garantizar los intereses 
nacionales. Y si alguien no está aún 
convencido basta con observar las 
tendencias de aquellos países como el 
nuestro con dos líneas de acción es- 
tratégicas, esto es la de defensa nacio- 
nal y la de defensa colectiva. En sus 
respectivos conceptos FCAS Reino 
Unido, Italia, Francia y Alemania cla- 
ramente han optado por mantener si no 
aumentar el número de plataformas de 
cuarta generación (Eurofighter y Ra- 
fale) y, en el caso de los dos primeros 
países donde el FCAS no es un con- 
cepto sino ya un programa, adquirir un 
número sustancial de componentes de 
5* generación (el F-35 en ambos casos) 
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de forma que el necesario equilibrio 
entre calidad y cantidad se ven garan- 
tizado. Esta tendencia contrasta mar- 
cadamente con la tomada por países 
europeos cuya única línea estratégica 
militar sustancial es la de la defensa 
colectiva: Países Bajos, Bélgica, Di- 
namarca y, en menor medida, Noruega 
han optado por la teórica “calidad” y, 
por el momento, verán reducidas sus 
fuerzas de combate!” a cantidades ra- 
yanas en la irrelevancia. 

Y en la medida que esta tendencia 
hacia las reducciones continúe en el 
futuro, la OTAN y la Unión Europea 
deberían estar preocupados con que 
el poder aéreo de combate se la jue- 
gue exclusivamente a la carta de la 
calidad y comenzar a poner en valor 
a aquellos países que, sin renunciar 
a la primera, aportan el factor cuan- 
titativo!* para afrontar la defensa co- 
lectiva. 

En definitiva, si sigue en el futuro la 
tendencia que se observa de reducción 
significativa en el número de efectivos 
que engloben el FCAS, la capacidad 
podría no cumplir en el entorno 2030+ 
los objetivos derivados de la Estrategia 
de Seguridad Nacional. 


EL COMPONENTE POR VENIR 


Durante su comparecencia en el 
UNVEX16 el jefe de Estado Mayor 
del Aire definió el FCAS como un 
sistema de sistemas, combinando de 
aviones no tripulados de combate 
(UCAV, Unmanned Combat Air Ve- 
hicle) y tripulados, pudiendo ser es- 
tos últimos bien de nueva generación 
o bien actualizaciones de sistemas 
heredados. 

Aunque este concepto es comparti- 
do por muchas otras naciones —Ale- 
mania, Francia—, también hay con- 
senso que el componente no tripu- 
lado del FCAS no estará disponible 
hasta al menos el entorno del 2040. 
Descartado el UCAV como opción 
operativa para nuestro entorno tem- 
poral, el vacío de capacidad dejado 
por el EF-18M y el AV-8 debe ser 
rellenado por un componente tripula- 
do que se encuentre disponible en el 
mercado. 

Así, las opciones disponibles se 
podrían simplificar a dos: adquirir 
un sistema nuevo de los llamados de 
5* generación o mantener una línea 
continuista simplemente adquiriendo 
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sistema ya conocidos pero adaptados 
a los tiempos. Ambas opciones tie- 
nen sus pros y sus contras. 

Cuando hablamos de un sistema 
de 5* generación en el contexto ac- 
tual, necesariamente estamos hablan- 
do del programa del departamento 
de defensa americano del sistema de 
armas F-35. Sin duda factores favo- 
rables a este programa son la dispo- 
nibilidad de variantes operativas op- 
timizadas para los distintos servicios 
pero manteniendo una base logísti- 
ca común; la economía de escala o 
la interoperabilidad con los aliados; 
sin olvidar su capacidad para ser la 
fuerza catalizadora de trasformación 
del poder aéreo en una organización 
centrada en el dominio de la infor- 
mación. Pero el enorme coste del 
programa!”; la fuerte e incierta de- 
pendencia americana que supondría 
la operación del sistema de armas 
en lo relativo a los datos de apoyo 
a la misión!* y el más que probable 
impacto negativo en la industria na- 
cional de defensa, por nombrar al- 
gunos, son aspectos que deben ser 
adecuadamente ponderados llegado 
el momento de la decisión. 
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Frente a esta opción, la adquisi- 
ción de más EF-2000 o AV-8 exce- 
dentes como solución interina tie- 
ne a su favor el coste, el know-how 
operativo y logístico previo y el po- 
sible apoyo al desarrollo de la in- 
dustria nacional de defensa. Sin em- 
bargo, la adopción de una línea con- 
tinuista no parece ser la adecuada 
en aras de promocionar el cambio 
cultural necesario tanto en el Ejér- 
cito del Aire como en la Armada de 
forma que se olvide el planeamiento 
de capacidades centrado en platafor- 
mas y se evolucione hacia un pla- 
neamiento centrado en capacidades 
colectivas. 

Incluso cabría pensar que la op- 
ción más conveniente sería una 
tercera, combinación de las dos an- 
teriores. En definitiva, cualquier 
solución interina podría ser poten- 
cialmente valida, pero siempre y 
cuando las limitaciones económl- 
cas no sacrifiquen el número de 
sistemas necesarios (la calidad no 
sustituye a la cantidad) y permita 
adoptar un nuevo enfoque conjun- 
to y multi-dominio centrado en de- 
sarrollar las capacidades colectivas 
(sensores, redes, armamento, plata- 
formas) que el poder aeroespacial 
debe aportar a la acción conjunta. 
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EL EJEMPLO BRITÁNICO 


Y no tenemos que irnos demasia- 
do lejos para ver que esa aproximación 
existe y, no sin problemas, funciona. La 
Joint Lightning II Force es una organi- 
zación de la Royal Air Force (RAF) y 
de la Royal Navy (RN)responsable en 
la actualidad del proceso de implanta- 
ción en las FAS británicas de las capa- 
cidades colectivas proporcionadas por 
el sistema de armas F.35B adquirido 
por el Reino Unido. Pero en el futuro””, 
será responsable de la operación de di- 
cha capacidad tanto desde tierra como 
embarcado. Y lo hará con escuadrones 
conjuntos RAF/RN que operarán 138 
aviones y en los que el personal será 
aportado proporcionalmente entre am- 
bos. servicios”. 

Muchos argumentarán que ese nivel 
de integración es posible porque el eje 
central sobre el que gira es el hecho de 
disponer de la misma plataforma aérea 
para ambos servicios. Pero a mi enten- 
der, el motivo principal radica en que 
ambos ejércitos entienden que la en- 
trada en servicio del F-35 no es más 
que el catalizador que debería permi- 
tir afrontar la transformación del po- 
der aeroespacial de las FAS británicas 
en una fuerza capaz de combatir en la 
guerra del futuro caracterizada por el 


dominio de la información. En dicha 
fuerza todos sus componentes estarían 
plenamente interconectados y operaría 
como una organización centrada en la 
información en vez de en la plataforma. 

En definitiva, hay un proceso de 
cambio de mentalidad y de cultura mi1- 
litar en la que la RAF no piensa que el 
F-35 es simplemente un avión de com- 
bate más —un F-16 con capacidad furt1- 
va“ y la RN no piensa que la recupe- 
ración de su capacidad de proyección 
de fuerza embarcada es un esfuerzo es- 
pecifico sino conjunto. 


CONCLUSIÓN 


Mis reflexiones sobre las capacidades 
futuras del poder aéreo en el entorno de 
la Fuerza Conjunta se pueden resumir 
en dos frases de esas que podríamos de- 
nominar lapidarias: “la cantidad es una 
cualidad en sí misma”? y “la cultura se 
come a la estrategia para desayunar”. 

Dado el muy previsible carácter con- 
tinuista de las líneas estratégicas defin1- 
das para la Defensa Nacional, el factor 
cuantitativo en la definición del FCAS 
debe ser preponderante a fin de pro- 
porcionar una disuasión creíble y una 
potencial respuesta para garantizar los 
intereses nacionales. En el contexto de 
la defensa colectiva, disponer de una 
fuerza aeroespacial de entidad numérica 
apreciable, sin descartar la calidad, va 
a ser en el futuro un activo muy valo- 
rado en las alianzas multinacionales que 
debería ser convenientemente aprove- 
chado. 

Necesitamos desarrollar un pensa- 
miento conceptual nuevo que nos aleje 
de ideas, organizaciones y culturas tra- 
dicionales centradas en tal o cual avión, 
y nos lleve a adoptar un nuevo enfoque 
conjunto y multi- dominio centrado en 
desarrollar las capacidades colectivas 
que el poder aeroespacial debe apor- 
tar a la acción conjunta. Si el Ejército 
del Aire y la Armada no hacen este es- 
fuerzo de integración y de generosidad, 
al nivel que sea posible y conveniente, 
pero asumiendo cada uno su rol y traba- 
jando conjuntamente buscando lo que 
es mejor para la acción conjunta, cual- 
quier estrategia del poder aeroespacial 
será devorada por una forma de hacer 
y pensar —la cultura militar— propia de 
tiempos pasados. Y ese es un lujo que 
no nos podemos permitir. * 
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Ejercicio 


Dragón 16 


JAVIER CABALLERO CALZADA 
Teniente coronel del Ejército del Aire 


EL EJÉRCITO DEL AIRE TIENE ENTRE SUS OBJETIVOS A CORTO PLAZO DISPONER DE PERSONAL PREPARADO Y CUALIFICADO PARA 
REFORZAR LAS ESTRUCTURAS OPERATIVAS NACIONALES Y MULTINACIONALES DE MANDO Y CONTROL AÉREO (AIR (2). PARA ELLO, 
HA CONSTITUIDO EL JoINT FORCE AIR COMPONENT NACIONAL (ESP JFAC), UNA ENTIDAD CAPACITADA PARA ASUMIR, ADEMÁS 
DE LAS NECESIDADES NACIONALES Y POSIBLES COMPROMISOS INTERNACIONALES, LA COBERTURA POR EJEMPLO, DE DETERMINADOS 
PUESTOS AÉREOS DE REFUERZO EN ESTRUCTURAS SIMILARES, TANTO OTAN COMO DE PAÍSES ALIADOS. 


ntre los días 17 y 28 de octubre 

del pasado año tuvo lugar, en las 

instalaciones del Cuartel General 
del Mando Aéreo de Combate (MA- 
COM) en la B.A. de Torrejón, el Ejerci- 
cio Dragón 16. 

Ha supuesto, de acuerdo al Concepto 
de Empleo Operativo del JFAC, la ac- 
tivación casi completa del mismo (con 
la excepción de los elementos de enlace 
y coordinación aéreos desplegados en 


otros mandos componentes), siendo el 
principal evento durante el año 2016 y 
cuyo objetivo principal se centró en el 
adiestramiento de los procesos y pro- 
cedimientos de Mando y Control de las 
operaciones aéreas con vista a la cer- 
tificación del ESP JFAC como Man- 
do Componente Aéreo (ACC) ofertado 
para la NATO Response Force del año 
2019 (NRF 19). Además, al contar con 
personal de otras nacionalidades, se ha 


JU 
Ty a 
e, Y par , 
A 


Personal participante en el ejercicio Dragón 16. 
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añadido un reto importante como ha si- 
do el uso del idioma inglés en todas las 
fases y procesos del ejercicio, tanto en 
la generación de documentos como en 
los correspondientes briefings y reunio- 
nes que se han llevado a cabo. 

Este año es el segundo en el que se 
desarrolla el ejercicio en su modalidad 
de Puesto de Mando (CPX) en formato 
Computer Assisted Exercise (CAX), 
sin la realización de fase LIVEX, evi- 


E 
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tando así las limitaciones y, en ocasio- 
nes, la complejidad añadida que ello 
supone y adaptándose de esta mane- 
ra al formato de ejercicios que otros 
JFAC de nuestro entorno desarrollan, 
permitiendo de este modo centrar y 
focalizar mejor el objetivo principal 
de adiestramiento anteriormente men- 
cionado. 


PLANEAMIENTO 


S1 bien, la fase de ejecución tuvo 
lugar en octubre, el planeamiento del 
ejercicio comenzó a principios de año 
con la definición de un Grupo de Pla- 
neamiento (EPG) encargado de di- 
rigtr, coordinar y preparar las EXS- 
PECS (Exercise Specification). Una 
vez definidas y aprobadas, este grupo 
se integró en el Core Planning Team 
(CPT). 

La misión fundamental de este 
equipo fue conducir el planeamiento 
detallado, coordinación y preparación 
del ejercicio de acuerdo a lo estable- 
cido en las EXSPECS. 

Entre los objetivos del ejercicio 
Dragón, estaba continuar con la fa- 
miliarización de los procesos de pla- 
neamiento de ejercicios en OTAN 
iniciado en anteriores ediciones, así 
como la identificación y activación 
del Grupo de Planeamiento Aéreo 
Operacional (AOPG), encargado de, 
en función del escenario dado, definir 
las líneas de acción del planeamiento 
de la campaña aérea plasmado en el 
suplemento aéreo (Air SUPLAN). El 
escenario utilizado para esta ocasión 
ha sido el diseñado por OTAN para 
una Operación de respuesta de crisis 
tipo “No Artículo 5” fuera de área, 
contemplando un amplio espectro de 
operaciones aéreas, tanto ofensivas, 
defensivas como de apoyo. 

Esta fase de planeamiento opera- 
cional aéreo, realizado conforme a la 
normativa establecida en la COPD de 
OTAN, tuvo lugar a finales de junio 
y en ella participó tanto personal de 
unidades del Ejército del Aire como de 
los diferentes mandos componentes, 
Marítimo (MCC), Terrestre (LCC) y el 
Mando de Operaciones (MOPS). 

A diferencia del año anterior en el 
que el ejercicio se simultaneó con el 
ejercicio MOPEX del MOPS en el 
que éste simulaba ser un JFC (Joint 


El JEMA en el ejercicio Dragón 16. 


Force Command) y el JFAC participó 
como TA (Training Audience) en la 
fase de planeamiento operacional y 
como célula de respuesta en la fase de 
ejecución, este año se ha participado 
en solitario, simulando los diferen- 
tes mandos componentes y el mando 
conjunto a través de diferentes célu- 
las de respuesta (RC) situadas en Va- 
lencia (LCC), Rota (MCC) y CG del 
MOPS (JEC). 

Otro de los aspectos destacables y 
objetivo del ejercicio encaminado a 
garantizar la capacidad del Mando 
y Control de una Small Joint Ope- 
ration (SJO) de hasta 200 salidas al 
día en la que se pasaba de una fase 
no ofensiva a una claramente ofen- 
siva, fue la sincronización y gene- 
ración de un nuevo documento AOD 
(Air Operational Directive). Previo 
al comienzo del ejercicio, ya se pu- 
blicó una AOD inicial, por lo que la 
División de Estrategia se activó una 
semana antes para permitir elaborar 
este documento acorde a la situación 
operacional y táctica prevista para el 
STARTEX. 

El SUPLAN desarrollado durante 
el AOPG fue el documento base para 
la conducción de las operaciones, en 
base al cual se elaboró el EXPLAN 
(Exercise Plan) en el que se definirían 
los objetivos de entrenamiento de las 
diferentes Divisiones del ESPJFAC 
en base a los objetivos del ejercicio 
plasmados en las EXSPECS. 
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Los principales retos y limitacio- 
nes del ejercicio expuesto en el EX- 
PLAN fueron: 

La creación de los diferentes gru- 
pos de planeamiento (EPG, CPT, 
AOPG) en base a un pequeño núcleo 
de personal del CG del MACOM, que 
a su vez debía compatibilizar estas 
funciones con sus tareas diarias. Es- 
to ha supuesto un gran reto y un es- 
fuerzo adicional para poder coordinar 
todas estas actividades requeridas y 
generar la documentación necesaria 
para que el ejercicio se llevara a cabo 
con las máximas garantías, todo ello 
encaminado a conseguir los objetivos 
que se habían marcado. 

Otro de los desafios importantes ha 
sido la utilización de la herramienta 
ITC (Integrated Training Capability) 
para la simulación del Ejercicio lo 
que ha supuesto un salto de calidad 
frente al sistema anteriormente utili- 
zado, el ISP (Interactive Simulation 
Package). Este sistema, junto con el 
uso del software JEMM, para gestión 
de eventos e incidencias, ofrecen la 
posibilidad de interactuar a través del 
ICC con la TA proporcionando una 
simulación casi real, permitiendo así 
reaccionar a las decisiones tomadas 
por ésta, según las necesidades u ob- 
jetivos de entrenamiento que previa- 
mente se hayan definido. 

Como en años anteriores y hasta que 
se finalice el proceso de adquisición y 
acondicionamiento de las nuevas in- 
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fraestructuras modulares propias del 
ESPJFAC con todos los sistemas CIS 
necesarios instalados e integrados, pre- 
visto a lo largo de este año y principios 
del 2018. El ejercicio se desarrolló en 
las instalaciones del CG del MACOM 
y el GRUCEMAC, además de cinco 
tiendas de campaña proporcionadas 
por el GRUMOCA y acondicionadas a 
tal efecto como salas de trabajo para el 
personal de conducción del Ejercicio 
(EXCON), salas de reuniones y sala de 
briefing general. 

Las ubicaciones físicas del ejercicio 
han sido las mismas que utilizan las 
diferentes Secciones del AOC y parte 
del CG en su trabajo diario, esto ha 
supuesto un reto muy importante para 
el personal CIS que ha tenido que mo- 
dificar y reconfigurar los medios CIS 
específicos para un JFAC de 200 per- 
sonas así como la instalación de la he- 
rramienta ICC en las diferentes células 
de respuesta ubicadas fuera del CG. 

Uno de los aspectos más impor- 
tantes en el planeamiento y posterior 
ejecución del ejercicio, el cual supone 
una contribución y un esfuerzo muy 
importante de todos los mandos y uni- 
dades del EA, para lograr un adecuado 
desarrollo del mismo, es la designa- 


ción del personal. Este personal debe 
de tener unos conocimientos básicos 
generales de lo que es un JFAC, así 
como de los cometidos específicos a 
realizar en el puesto en concreto que 
individualmente ocupa cada uno. 

Puesto que el personal del JFAC es 
personal del Ejército del Aire y cual- 
quiera puede ser asignado a un puesto 
del Catálogo General de Puestos (CGP, 
según regula la Directiva 36/13 del JE- 
MA), las Unidades y los Mandos son 
los que principalmente se ven afecta- 
dos por el detraimiento de su personal. 

Para intentar conseguir mejorar el 
proceso de adiestramiento y prepara- 
ción de este valioso recurso del JFAC, 
que no es otro que el de personal, una 
temprana identificación y solicitud de 
activación de puestos del Catálogo Ge- 
neral es indispensable, permitiendo así 
poder anticipar todas las necesidades 
en términos de entrenamiento, tanto 
individual como colectivo, que puedan 
ser necesarios previo a la ejecución 
propiamente dicha. 

Una de las lecciones identificadas 
fue la designación de personal idóneo 
a los puestos del JFAC así como el 
equilibrio entre personal de nueva 1n- 
corporación, sin experiencia y personal 


con experiencia. Para ello, en próxi- 
mas ediciones del Ejercicio, se preten- 
de que el MAPER, mando encargado 
de la designación del personal, realice 
la misma lo antes posible, a inicios de 
año, para poder, a lo largo del mismo 
y hasta el inicio del ejercicio, poder 
identificar y realizar el entrenamiento 
más adecuado a cada puesto en con- 
creto y a la función que va a desarro- 
llar en el mismo. 

Dentro de cualquier ejercicio, una 
parte muy importante es todo lo rela- 
cionado con el control y simulación, 
sin la cual no se podrían llevar a cabo 
en su totalidad los objetivos de entre- 
namiento (TO) marcados. Este año se 
definieron 22 y para intentar cumplir 
en la mayor medida posible con to- 
dos ellos, se ha contado con un equi- 
po formado por personas encargadas 
del control y simulación (EXCON) 
así como “mentorización” por parte 
de personal experto en cada una de las 
divisiones. 

Para realizar su función con mayor 
eficacia, se han definido previamente 
en varias reuniones de planeamiento 
los correspondientes incidentes e 1n- 
yecciones que, conforme al escenario 
y evolución de la crisis correspondien- 
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te para este ejercicio, mejor permitie- 
ran cumplimentar los mencionados 
TO. Para ello se ha utilizado la herra- 
mienta software JEMM anteriormente 
mencionada desde donde se planean, 
producen e inyectan todas los eventos 
e incidentes que se pretenden progra- 
mar para adiestrar a la audiencia de 
entrenamiento. 


EJECUCIÓN 


La fase de ejecución propiamente di- 
cha comenzó tras un previo in-proces- 
sing de todo el personal participante de 
los distintos CCGG así como personal 
OTAN, procedente principalmente del 
CAOC-TJ, y demás personal de au- 
mento proporcionado por AIRCOM, 
CAOC-UE y JFAC francés. 

Para ello se impartieron durante los 
dos primeros días las correspondientes 
conferencias administrativas, logísticas, 
de seguridad física y de la información, 
así como de gestión de la mensajería y 
documentación que se iba a generar y 
utilizar durante el ejercicio. Además de 
un entrenamiento OJT (Battle Staff Tra- 
ining-BST), específico para cada puesto 
en concreto en su correspondiente Di- 
visión, dentro de la estructura del JFAC 
establecida. 

El STARTEX se produjo el día 19 de 
octubre y tras ejecutar los ATO previa- 
mente preplaneados, para un mejor en- 
trenamiento interno y sincronización de 
los procedimientos internos de cada di- 
visión, se realizaron todas las activida- 
des y procesos necesarios para producir 
ATOSs completos, con alrededor de 200 
misiones aéreas diarias cada uno. 

El ritmo de batalla empleado para es- 
ta ocasión ha sido el de un único tur- 
no de unas de 12 horas de duración, el 
cual, a pesar de la lógica compresión 
de todos los procesos necesarios reque- 
ridos en la mitad del tiempo del que se 
dispondría en la realidad, ha permitido 
ejecutar todos los procedimientos de 
planeamiento y conducción con efica- 
cia, suponiendo la principal y más va- 
liosa oportunidad de entrenamiento en 
este tipo de estructuras para el personal 
EA a lo largo del pasado año. 

Durante una de las jornadas de la 
fase de ejecución se realizó el DVD 
(Distinguished Visitors Day) en la cual 
los jefes de los principales Mandos y 
cuarteles generales que proporciona- 





ban personal para el ejercicio pudieron 
visitar las instalaciones preparadas al 
efecto y comprobar in situ el desarro- 
llo de parte de las actividades en cur- 
so de cada una de las Divisiones del 
JFAC. 

El concepto de empleo de esta es- 
tructura C2 aérea descansa sobre la 
base de un núcleo de personal cla- 
ve (Core JFAC) con un alto nivel 
de alistamiento y permanentemente 
adiestrado; responsable además del 
mantenimiento de la doctrina, docu- 
mentación, procedimientos y entrena- 
miento del personal y la posterior ac- 
tivación (total o parcial) cuando ello 
sea necesario, del resto de personal, 
previamente identificado y entrenado, 
procedente de diversas UCOSs del EA, 
para cubrir cada uno de los puestos 
definidos en función de las capaci- 
dades requeridas, medios aéreos em- 
pleados y de los requisitos operativos 
de cada uno de ellos (Job Descrip- 
tion). 

Es por esta razón por la que se con- 
sidera de especial importancia y así se 
debe reconocer, la contribución y el 
esfuerzo compartido que supone, para 
la actividad diaria del EA, la aporta- 
ción de personal procedente de todos 
los Mandos y Unidades que requiere 
frecuentemente la estructura JFAC, 
tanto en términos de instrucción pre- 
via durante los diversos cursos de 
capacitación, como durante las fases 
de planeamiento y ejecución de los 
correspondientes ejercicios de adies- 
tramiento anuales, sin olvidar la po- 
sible participación en todas aquellas 
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misiones u operaciones reales en las 
que así se decida el empleo de la es- 
tructura JFAC. 

Para finalizar, es importante resal- 
tar que todo este exigente proceso de 
certificación OTAN del ESP JFAC 
no es un objetivo en sí mismo, se tra- 
ta por contra de una herramienta que 
posibilitará el poder disponer en un 
futuro muy cercano de una estructura 
de C2 creíble, eficaz y preparada. Es- 
ta contribución y esfuerzo compartido 
se verán finalmente recompensados 
con una serie de beneficios tangibles 
para nuestras Fuerzas Armadas y que 
se traducen principalmente en poder 
disponer de una estructura más opera- 
tiva con personal aún más capacitado 
y mentalizado para la ejecución de 
operaciones, además de proporcionar 
un mejor entendimiento a todo el per- 
sonal de nuestro EA de las inherentes 
capacidades del Poder Aéreo y de su 
intrínseco rol decisivo en el desarrollo 
de una campaña aérea militar. + 


ESP JFAC 
DRAGON 


2016 





Distintivo del ejercicio. 
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Fl Boeing POT 





a historia de la relación entre el 

47 Grupo y los Boeing 707 co- 
menzó en el año 1996, cuando el 
entonces denominado 408 Escuadrón 
de Guerra Electrónica recibió la pri- 
mera aeronave, matriculada TM.17-04. 
Esta aeronave, construida en el año 
1966 para la compañía aérea Nor- 
thwest Orient, una vez adquirida por 
el Ministerio de Defensa fue traslada- 
da a Israel, donde sufrió una profunda 
remodelación con el fin de adaptar- 
la a las necesidades que planteaba su 
nueva misión como segmento aéreo 
del Programa SANTIAGO. Dotada de 
subsistemas capaces de recopilar y fu- 
sionar información electrónica, de co- 
municaciones y electroóptica, además 





en el 47 Grupo Mixto de FFAA 


Jesús Ruiz Rius 
Comandante del Ejército del Aire 


de un laboratorio embarcado para el 
análisis in situ de dicha información, 
el sistema fue continuamente actua- 
lizado y demostró sobradamente su 
eficacia hasta que en el año 2015 la 
avanzada edad de la plataforma, que 





requería un mantenimiento complica- 
do, largo y costoso, unido a los recor- 
tes de presupuesto, obligaron a la baja 
en servicio del TM.17-04. 

A pesar de su relativamente corta 
vida en servicio, las notables capaci- 
dades de esta aeronave fueron puestas 
a prueba tanto en misiones y ejercicios 
nacionales como en el extranjero. 

En numerosos ejercicios naciona- 
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les, el SCAPA (Sistema de Captación 
sobre Plataforma Aérea) demostró su 
valor como multiplicador de la fuerza 
a la hora de levantar el Orden de Bata- 
lla Electrónico y actualizar en tiempo 
real la situación de las fuerzas oposito- 
ras, especialmente en lo que se refiere 
a la determinación de la situación y 
características de 
los medios elec- 
trónicos de dichas 
fuerzas (radares 
especialmente) y 
a la hora de captar 
las comunicacio- 
nes de las mismas, 
información que 
facilitaba las labo- 
res de perturbación de comunicaciones 
(COMJAM) de otro de los sistemas 
operados por la Unidad (el Sistema 
TARAN de los TM.11 —Falcon 20-). 
Estas capacidades fueron 1igualmen- 
te utilizadas en operaciones sobre la 
antigua Yugoslavia, donde el TM.17 
desplegado en la base italiana de Avia- 
no operó en el año 2003 estas misiones 
focalizas en la vigilancia del cumpli- 
miento de las resoluciones de Nacio- 
nes Unidas en cuanto a la operación de 
fuerzas o elementos en la zona y a la 
vigilancia del contrabando de armas y 
combustible, especialmente en la fron- 
tera entre Serbia y Bosnia y Herzego- 
vina. En estas misiones, la capacidad 


Las capacidades de esta 
aeronave han sido puestas 
a prueba en numerosas 
misiones y ejercicios, 
tanto nacionales como 
internacionales 





del sistema para obtener información 
tanto electróptica como electrónica y 
analizar y fusionar en tiempo real di- 
cha información, se mostró de gran 
importancia para detectar e interceptar 
posibles rutas de contrabando en una 
zona de difícil acceso y permanencia 
para las fuerzas sobre el terreno. 
Quizás, uno de 
los ejemplos más 
notables del em- 
pleo de las capaci- 
dades del sistema, 
puede encontrarse 
en la participación 
en el Trial Unified 
Vision 2014, que 
tuvo lugar en No- 
ruega; en este ejercicio, cuyo objeti- 
vo era comprobar la capacidad de la 
OTAN para obtener, analizar y fusio- 
nar la información obtenida de múlti- 
ples fuentes diferentes -terrestres, aé- 
reas, navales o espaciales- en diferen- 
tes estados de una crisis, el TM.17 se 
unió a equipos y sistemas de otros 17 
países para unir esfuerzos, desarrollar 
sinergias y ser capaces de operar de 
forma conjunta en un escenario com- 
plejo y demandante. Integrar tantas 
capacidades diferentes y trabajar en 
un escenario que evolucionaba desde 
una crisis local hasta un conflicto 1n- 
ternacional supuso un reto para todos 
los participantes y, en el caso del 47 
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Grupo Mixto de Fuerzas Aéreas, fue 
una Ocasión para que el sistema y los 
operadores del mismo habían alcan- 
zado el nivel adecuado de eficacia y 
operatividad. 

Por lo que se refiere a los T/TK.17, 
los TK17-01 y 02 se fabricaron en 
1968 y 1964 respectivamente, para 
la Compañía TWA, quien los operó 
hasta los años 1988 y 1989, momento 
en el que se incorporan al servicio en 
el 45 Grupo de FFAA para transporte 
estratégico de personalidades (T17- 
01) y tropas (T17-02); posteriormente 
ambos aviones adquirieron el rol de 
Reabastecimiento Aéreo (adquirien- 
do la nomenclatura TK) y evacuación 
médica. 

El T17-03 se fabricó en 1977 para 
la compañía SAUDIA y en mayo de 
1990 fue adquirido por el EA, desarro- 
llando el rol de transporte de persona- 
lidades y MEDEVAC, también para el 
45 Grupo. 

En noviembre del año 2004, me- 
diante la Instrucción 191/04 y Directi- 
va 15/04 del jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Atre, se creó el 47 Grupo 
Mixto, al cual se le asignaron los tres 
B707 que hasta entonces habían sido 
operados en el 45 Grupo de Fuerzas 











Aéreas; estas aeronaves perdieron así 
su role de transporte de personalidades 
y pasaron a desarrollar en el 47 Grupo 
misiones de reabastecimiento en vuelo 
y transporte estratégico de personal y 
carga. 

La llegada delos T/TK.17 supuso 
para el 47 Grupo ampliar notablemen- 
te sus horizontes de operación; a partir 
de ese momento, se hicieron habituales 
las misiones de apoyo a los desplie- 
gues de unidades por diversos rincones 
del mundo, así como la participación 
en misiones de ayuda humanitaria o 
repatriación de españoles o de otras 
naciones aliadas en lugares en conflic- 
to o afectados por 
catástrofes natura- 
les, además de las 
misiones regulares 
de transporte logís- 
tico, especialmente 
entre la península y 
las Islas Canarias. 

Una vez en el 47 
Grupo, las aero- 
naves TK.17-01 y 
02 fueron modificadas para acomo- 
dar su cabina de pasaje a misiones de 
transporte de cargas, de pasajeros O 
de transporte mixto carga-pasaje; de 
esta forma, estas aeronaves se convir- 
tieron en los primeros MRTT (Multi 
Role Tanker Transport) del Ejército 
del Aire, aún antes de que este término 
se acuñase oficialmente y nos fuese 
familiar a todos nosotros. 

Las capacidades y flexibilidad de 
estas aeronaves las hicieron insustitul- 
bles en los despliegues estratégicos de 
nuestras fuerzas, proporcionando una 
gran autonomía a la hora de participar 
en misiones y ejercicios en zonas muy 
alejadas de nuestro país y los ejerci- 
cios “FLAG” o similares en diversos 
lugares de Estados Unidos tan aleja- 
dos como Nevada o Alaska, son una 
buena prueba de ello. En este aspecto, 
cabe destacar las misiones en apoyo 
(transporte y AAR) al de lanzamiento 
de misiles TAURUS en Sudáfrica y 
Suecia (la última misión de despliegue 
de fuerzas realizada por los T.17). 

Una de las actividades más relevan- 
tes y enriquecedoras, por la importan- 
cia de las misiones que se han llevado 
a cabo se refiere al apoyo en caso de 
catástrofes naturales o humanitarias, 
como por ejemplo tsunami en Indo- 
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La flexibilidad de estas 
aeronaves las hicieron 
insustituibles en los 
despliegues estratégicos de 
nuestras fuerzas 


nesia 2004, terremoto en China 2008, 
terremoto en Haití 2010 y terremoto en 
Nepal 2015. La capacidad de las aero- 
naves, junto con su rapidez para llegar 
a los escenarios más lejanos, hizo que 
los T.17 fuese la plataforma ideal para 
llegar y operar con solvencia en luga- 
res tan dispares. La preparación y la 
ejecución de estas misiones, la mayo- 
ría de las veces con premura de tiem- 
po y con cambios continuos, sin una 
completa información sobre los luga- 
res de destino, con la perspectiva de 
operar en zonas o aeropuertos con muy 
limitados servicios, representaba un 
desafío importante para las tripulacio- 
nes del 47 Grupo, 
que, en cada una de 
ellas, demostraron 
una profesionalidad 
y capacidad de tra- 
bajo a la altura de 
los retos planteados. 

En este tipo de 
misiones suele ha- 
ber un aeropuerto u 
aeródromo cercano 
a la zona afectada que normalmente 
se ve desbordado por el aluvión de 
medios que de todo el mundo quie- 
ren llegar hasta allí cuanto antes. Este 
aeródromo no es necesariamente un 
aeropuerto internacional con grandes 
plataformas, apoyos o infraestructuras, 
lo que en ocasiones dificultaba el ac- 
ceso directo y permanencia del Boeing 
707; la gran envergadura y la gran can- 
tidad de kilos de ayuda, medicamen- 
tos, material o medios y personal de 
rescate que puede transportar a gran- 
des distancias en cuestión de horas, 
haría necesario ocupar gran parte de 
una plataforma durante varias horas, lo 
que en este escenario es complicado de 
conseguir. Esto obligaba a una labor 
de planeamiento alternativo y dinámi- 
co con revisiones cada día, planteando 
varias entradas y salidas autorizadas 
desde otros aeropuertos cercanos, con 
horarios estrictos, pesos reducidos (por 
las características del aeródromo de 
destino) y un entorno de múltiples pe- 
ticiones “a pie de avión” de transporte 
de cooperantes de la ONU, miembros 
de ONG's, etc. que quieren llegar co- 
mo sea al lugar de la catástrofe. Cir- 
cunstancias normales en estos esce- 
narios con falta de una organización 
única que lo gestione todo, en los que 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 119 





ba FUERZA AEREA ESPAÑO. 
LLL TIEN NINTENDO 








medios de toda índole y procedencia 
quieren aportar su ayuda urgentemente 
por la crisis humanitaria. 

El 30 de junio de 2015, en recono- 
cimiento a esta labor, y especialmente 
por la participación en el traslado de 
ayuda humanitaria con ocasión del te- 
rremoto registrado en Nepal en abril 
de 2015, el Ministerio de Asuntos Ex- 


teriores y 

Cooperación, con- 

cedió a la Unidad la Corbata 
de la Orden del Mérito Civil. 

Del mismo modo, es gratificante la 
participación en misiones de evacua- 
ción médica de personal español, co- 
mo en el caso de los afectados por el 
virus Ebola y otro personal enfermo, 
siempre con una excelente coopera- 
ción de los medios y el personal de 
la UMAER para la medicalización y 
coordinación de estos vuelos, o el po- 
der repatriar a españoles que por al- 
guna crisis internacional han tenido 
problemas allá donde se encontraban 
trabajando o viviendo, por diferen- 


"a tes motivos. Esto se hace extensible 


a ciudadanos CEMIS 
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ejemplo, Líbano, Tailandia, Bangla- 
desh, etc. En este sentido, merece una 
mención especial la repatriación de 
las tripulaciones de los pesqueros se- 
cuestrados en aguas del índico “Playa 
de Bakio” y “Alakrana” en 2009, y 
el traslado de varios presuntos piratas 
somalíes capturados en posteriores in- 
tentos de asalto a buques nacionales, 


nn 


para ser 
juzgados en tribu= 
nales españoles. 

Fue también significativa la misión 
de traslado de Sus Altezas Reales la 
¡SET A CIN DI 
Borbón y la Infanta D*. Elena de Bor- 
bón, a Palma de Mallorca en el verano 
de 2015. Debido a la no disponibilidad 
ETSII EN AI 
45 Grupo, por problemas de mante- 
nimiento, el T.17-03 tuvo el honor de 
retomar por un día sus antiguas tareas 
de traslado de las más altas personali- 
dades del Estado. 


: Como avión d de 1 uns 2 estra- 





IA 
AMO NTE 
en que España 
ha participado, 
siendo, por 
AIN 
principal me- 

dio de soste- 
nimiento de 


la operación 
ISAF en Afganistán, incluso directa- 
mente en las bases avanzadas en cuan- 
to fue posible la entrada de aviones sin 
medidas de autoprotección, así como 
el actor fundamental en el repliegue 
definitivo y cierre de esta operación 
por parte de España. 

Lo mismo ocurrió con el desplie- 
gue inicial de las tropas terrestres es- 
pañolas en Irak. Durante el verano 
de 2014 se transportaron centenares 
de ados del RRE de Tierra al 


AO 








contrastada, basándonos en informes 
de inteligencia, tomando las medidas 
de protección a nuestro alcance (ho- 
rarios nocturnos, aproximaciones con 
perfiles de descenso no estándar, tripu- 
laciones volando con casco y chalecos 
antibalas puestos por debajo de 10.000 
pies, black out del avión, rutas de en- 
trada alternativas, etc.) ya que la plata- 
forma aérea en sí carece de las mismas 





dor de amenazas, 
dispensador de contra medidas, blin- 
daje, comunicaciones seguras..). Del 
mismo modo, se contribuyó a realizar 
el primer relevo de dichas tropas en las 
mismas condiciones. 

Pero en lo que se refiere a partici- 
pación como actores principales en 
misiones internacionales, ninguna ha 
tenido tanta relevancia reciente pa- 


ra el 47 Grupo como-la-campaña-de-C4Í acterísticas, 


Libia, la inicialmente llamada ope- 
ración “Odissey Dawn” y posterior- 
mente “Unified Protector”, una vez 
MON MIE 
misma. 


En esta operación, desde la base de 
Decimomannu en el sur de Cerdeña, 
los TK17-01 y 02 se integraron en la 
flota de “tankers” de la OTAN y du- 
rante los meses que duró la campaña 
reabastecimos a cazas y caza-bom- 
barderos de toda la coalición para que 
pudiesen completar sus misiones de 
vigilancia o ataque. Esto supuso un 
esfuerzo para todo el personal de esta 


Unidad y 

puso de manifiesto la efi- 

cacia del entrenamiento de nuestras 

tripulaciones, ya que en cuestión de 

horas el avión estaba allí, y al día si- 

guiente estaba reabasteciendo a avio- 
nes de la OTAN, 

Por supuesto, el 47 Grupo también 

ha participado con esta plataforma 





en multitud de ejercicios nacionales 
e internacionales, como actores prin- 
cipales o en apoyo a los despliegues 
y repliegues, entre los que destacan: 
Cope Thunder, Red Flag, Green Flag, 
Anatolian Eagle, Cruz del Sur, Imperial 
Hummer y el mencionado Unified Vi- 
sion. Además, la integración de España 
en el EATC (European Air Transport 
Command), supuso ampliar el marco 
de las mi- 
siones a 

"= desarrollar 
A por los T.17 
de la Unidad. 

Misiones de 

transporte de 

personal de otros 
países en el marco del EATC. 

Todas estas misiones, y muchas 
otras, ponen de manifiesto la enorme 
versatilidad y fiabilidad de la platafor- 
ma, el gran trabajo realizado por los 
miembros del 47 Grupo que hemos te- 
nido el honor de formar parte del grupo 
humano que ha trabajado con el T17, y 
la relevancia del papel que ha tenido en 
el EA este Sistema de Armas. +* 


Vendrán otras aeronaves que sustituirán a éstas, 
indudablemente más modernas, con mejores 


más alcance y mayo 
para los que hemos volado el 


ninguna de ellas nos der diria de SECAR y 
sentir que llegábamos a dominar un “hierro” como éste 






res A pero, 


) : 


Coronel Nieto en el acto oficial de despedida del Boing 707 
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Centro Logístico 


ANDRÉS SÁNcHEZ MONTORO 
Comandante del Ejército del Aire 





Una buena logística no asegura la victoria, pero una mala logística asegura la derrota 


e los centros logísticos con 

los que cuenta el Ejército del 

Atre, quizá uno de los menos 
conocidos sea el CLOMA, siglas que 
corresponden al Centro Logístico de 
Material de Apoyo. 

A nadie se le escapa que cuando 
pensamos en el Ejército del Aire, nos 
viene a la mente la Fuerza Aérea y sus 
apoyos, el avión y la defensa del espa- 
cio aéreo de la soberanía nacional. 

Y es cierto, no nos equivocamos. Pe- 
ro para que el avión vuele, se necesita 
combustible y que no tenga impurezas, 
necesita el apoyo en tierra para efec- 
tuar la carga, barrer las pistas, tracto- 
res, unidades repostadoras, etc., nece- 
sita camiones extintores y equipos de 
rescate por si se producen incidentes 
o accidentes, necesita vehículos para 
trasladar a las tripulaciones, necesita 
aceite y productos derivados para el 
mantenimiento de los motores; es de- 
cir, un conjunto de elementos que to- 
dos coordinados hacen posible que la 
misión encomendada al EA sea ejecu- 
tada puntualmente y con la flexibilidad 
que caracteriza a la Fuerza Aérea. 

Pues el CLOMA es una de esas un1- 
dades encargadas de prestar el apoyo 
necesario para que los aviones vuelen 
y lo hagan con garantías de éxito. Y 
es lo que vamos a desgranar a lo lar- 





go de este artículo que pretende dar a 
conocer un centro logístico ubicado 
en el ACAR de Getafe y la Base Aérea 
de Cuatro Vientos, que si bien es poco 
conocido, tiene una gran importancia 
para el Ejército del Aire. 





Decía Santiago Ramón y Cajal: To- 
da obra grande es el resultado de una 
gran pasión puesta al servicio de una 
gran idea. Y es esto lo que caracteriza 
al CLOMA desde su creación en 1993. 


UN POCO DE HISTORIA 


No sé qué diablos es la logística esa, 
pero quiero que me den 

cantidad de ella 

ALMIRANTE KING 

El Centro Logístico de Material de 
Apoyo (CLOMA) se crea por resolu- 


DwIiGHT D. EISENHOWER 


ción del JEMA 12/93 de fecha 15 de 
julio de 1993, agrupando las siguientes 
unidades: 

* Grupo Logístico de Automóviles. 

e Escuadrón Logístico de Defensa 
Química y Contraincendios. 

e Escuadrón Logístico de Combus- 
tibles. 

Por Resolución 705/02/98 de fecha 
23 de abril de 1998, se reorganiza el 
Acuartelamiento Aéreo de Getafe, que- 
dando parte del CLOMA ubicada den- 
tro del mismo; el resto queda encuadra- 
do en la Base Aérea de Cuatro Vientos. 

En la actualidad los cometidos del 
CLOMA son muy parecidos a los que 
realizaba cada una de las unidades de 
origen, razón por la cual son muy va- 
riados, lo que obliga a contar con per- 
sonal de especialidades tan dispares 
como son especialistas en mecánica de 
automoción, especialistas en contrain- 
cendios y defensa química y especia- 
listas en análisis de combustibles, lu- 
bricantes y productos asociados. Ade- 
más cuenta con personal especializado 
en gestión de almacenes y gestión eco- 
nómica. Asimismo, la directiva del JE- 
MA 14/2013 establece que el CLOMA 
es Unidad de Referencia (UDR) en los 
módulos de combustible, contraincen- 
dios y rescate de tripulaciones de una 
Base de Despliegue. 
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Este abanico de funciones hace que 
esta Unidad sea un centro neurálgico 
en el ámbito logístico, en la cual con- 
fluyen todas las funciones logísticas: 
determinación de necesidades, obten- 
ción y distribución. 

El año 2015, con la implantación 
del plan de transición a la nueva es- 
tructura del EA desaparece la Jefa- 
tura de Apoyo Operativo, que hasta 
entonces había dirigido operativa- 
mente este centro logístico, asumien- 
do sus funciones el MALOG, por lo 
que la dependencia pasa a ser funcio- 
nal de este Mando. A la par se dero- 
ga la Instrucción del JEMA n* 55 de 
2009 relativa a la constitución de la 
Agrupación Central de la que estaba 
previsto formara parte el CLOMA, 
perdiendo el carácter de unidad in- 
dependiente. Como 
consecuencia de la 
anulación de la Ins- 
trucción, el CLOMA 
se potencia y vuelve 
a tener vida a medio 
y largo plazo. 


a NBQ y CI 
MRAUTOMOCIÓN 


LA MISIÓN 


El CLOMA es 
el Cófitro WI Ter? 
cer EscalóW con 
mayor capacidad 
del Ejército del Ai- 
re, responsable del 
mantenimiento del 
material automóvil. 
Además apoya a los 
otros talleres de Ter- 
cer Escalón y Tercer Escalón Res- 
tringido ubicados en otras unidades 
cuando se le solicita. 

Desde el año 2006 los equipos 
de tierra auxiliar (AGE -Auxiliary 
Ground Equipment-) del Ejército del 
Aire se reparan en esta unidad con un 
grado de satisfacción elevado por parte 
de las bases aéreas, clientes muy ex1- 
gentes, dada la estrecha relación que 


existe entre la calidad de las reparacio- 
nes con la seguridad en tierra. 

Función característica de esta 
Unidad y de la cual se siente muy 
satisfecha, pues le proporciona la 
suficiente visibilidad para que sea 
conocida en el ámbito de las FAS 
y FCSE, es llevar a cabo la ITV de 
los vehículos de aquellas Unidades, 
Centros y Organismos adscritos. Esta 
ITV entró en servicio en el año 1995 
y desde esa fecha se han inspeccio- 
nado una media anual de 2200 vehí- 
culos, siendo uno de los cometidos 
del CLOMA mejor considerados por 
las Unidades a las que se presta ser- 
VICIO. 

Otra de las funciones derivadas de 
la creación del CLOMA como fusión 
de tres Unidades es la adquisición, 
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Área geográfica de responsabilidad. 


recepción, almacenamiento y distri- 
bución de combustibles, lubricantes y 
productos asociados necesarios para 
el funcionamiento de las Unidades del 
EA; de la adquisición, recepción, al- 
macenamiento y distribución de mate- 
rial de defensa NBQ y CI; así como de 
las actividades de mantenimiento de 
los vehículos asignados para el trans- 
porte de combustible por medio del 
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banco de pruebas de las Unidades Re- 
postadoras. 

Relacionado con el combustible, 
lubricantes y productos asociados, la 
Unidad cuenta con el Laboratorio 
Central de Combustibles, órgano su- 
perior de los 18 laboratorios de Con- 
trol de Calidad del Combustible de la 
Aviación Militar (COCAM) ubica- 
dos en diferentes Unidades, encarga- 
dos de asegurar la calidad del com- 
bustible utilizado por las aeronaves 
del EA y a los que presta asesora- 
miento y apoyo técnico. 


ORGANIZACIÓN 


La unidad, al mando de un coronel 
del Cuerpo General Escala de Of1- 
ciales depende orgánicamente del 
Mando Aéreo Ge- 
neral, y funcional- 
mente del Mando 
de Apoyo Logísti- 
co del Ejército del 
Aire. 

Para el cumpli- 
miento de las fun- 
ciones asignadas 
se estructura en los 
siguientes elemen- 
tos orgánicos, a los 
que hay que sumar 
una secretaría Ge- 
neral responsable 
del deveamidil 
personal, vida y 
funcionamiento de 
la Unidad. 


GRUPO DE MANTENIMIENTO 


En el mundo de la inteligencia aé- 
rea, como en otros ámbitos, siempre 
hay que acabar diferenciando entre un 
segmento aire y un segmento tierra; 
pues bien, el CLOMA es la unidad con 
mayor capacidad de mantenimiento 
del segmento terrestre dentro del Ejér- 
cito del Aire. Desde los inicios de la 





operación militar de aeronaves la ima- 
gen de un vehículo de apoyo con rue- 
das, ya fuera propulsado por animales o 
por un motor, bien antes de iniciarse el 
vuelo o al regreso del mismo, ha sido in- 
herente a la de un aerostato o un avión y, 
por lo tanto, nece- 
sario para la acti- 
vidad aeronáutica. 

El área de 

mantenimiento 
de automoción 
es heredera de lo 
que hasta el año 
1993 fue el Grupo 
Logístico de Au- 
tomóviles. Cómo 
lo fue antaño, el 
peso de la activi- 
dad logística de 
mantenimiento ha 
recaído principal- 
mente en personal 
laboral que, en su 
mayoría proce- 
dente de la clase 
de tropa —muchos 
de ellos pasaron por la escuela de es- 
pecialistas de Logroño—, lleva décadas 
realizando dicha actividad. Es tal la 
maestría acumulada que, se podría decir, 
el CLOMA es la maestranza de automo- 
ción del Ejército del Arre. 

El área de responsabilidad de man- 
tenimiento automoción del CLOMA 
engloba todas las unidades de Madrid, 
más el EVA-2 en Villatobas (Toledo), 
sumando unos 1.400 vehículos. Asi- 
mismo, a lo anterior hay que añadir los 
apoyos a las diez unidades dotadas de 
Tercer Escalón de mantenimiento de 
automoción cuando las reparaciones 
exceden de su capacidad técnica. 

En un mundo en el que el uso con- 
junto se viene imponiendo, a lo que 
hay que sumar desde comienzos del 
siglo XXI el concepto de “smart de- 
fence”, la realidad en el entorno de au- 
tomoción es que los servicios son rea- 
cios a encomendar el mantenimiento a 
otros para asegurarse de esta manera 
la disponibilidad de unos medios. La 


realidad, hoy por hoy, es que no existe 
colaboración conjunta en el área del 
mantenimiento del segmento terrestre. 
En cualquier caso la única vía explo- 
rada es la costosa externalización pri- 
vada. 








Organigrama de la unidad. 


En relación con lo anterior, el Ejérci- 
to del Aire puede dar constancia desde 
el año 2006, de la “success story” que 
ha sido la incorporación de los activos 
del CLOMA a la reparación de AGE 
(auxiliary ground equipment). Éste ha 
sido un bagaje no exento de dificul- 
tades, pero la motivación y tesón de 
su personal técnico para aprender a la 
hora de reparar orgánicamente tracto- 
res, barredoras y horquillas elevadoras, 
así como puntualmente otros equipos 
de apoyo, tales como transferidores de 
carga, escaleras de pasajeros, vehícu- 
los de deshielo, etc., ha sido decisivo a 
la hora de vencerlas. 

El CLOMA lidera la capacidad para 
reparar material de apoyo de automo- 
ción tales como unidades repostado- 
ras, camiones contraincendios, vehí- 
culos tácticos, que normalmente son 
prioritarios respecto a los vehículos 
logísticos, tales como cabezas tracto- 
ras —cada vez más necesarias para el 
transporte por carretera de material de 


apoyo en ejercicios nacionales e inter- 
nacionales—, camiones, furgonetas y 
autocares. 

Otras actividades más desconocidas 
que también realiza el grupo son los 
apoyos en la restauración de material 
del Museo de Ae- 
ronáutica y Astro- 
náutica y trabajos 
puntuales de man- 
tenimiento del 
material donado, 
por el Ejército del 
Aire, a la Funda- 
ción Vara de Rey. 

La otra rama del 
Grupo de Mante- 
nimiento se en- 
marca dentro del 
área de combus- 
tibles, ubicada en 
la Base Aérea de 
Cuatro Vientos, 
heredera a su vez, 
junto con el Labo- 
ratorio Central de 
Combustibles y el 
Almacén de Lubricantes y Productos 
Asociados, del Escuadrón Logístico de 
Combustibles. Éste núcleo de perso- 
nas se encarga de operar y mantener el 
banco de pruebas de unidades reposta- 
doras de nueva adquisición así como la 
flota de cisternas que tiene el Ejército 
del Aire para realizar orgánicamente 
transportes de combustible desde las 
compañías hasta las bases aéreas que 
se determinen. Asimismo, son el nú- 
cleo central, como Unidad de Refe- 
rencia, del Módulo de Combustibles 
para una potencial base de despliegue. 
Este personal mantiene el material de- 
positado y es un “pool” de expertos 
para apoyar en una posible misión en 
la identificación de material adicional 
necesario de combustibles y servicios, 
de cara a abastecer de combustible a 
las aeronaves desplegadas. 

En resumen, se podría decir que el 
personal del Grupo de Mantenimiento 
del CLOMA, con sus activos de insta- 
laciones y herramientas, se encuentra 





tenazmente volcado a apoyar a los que 
apoyan, para de esta manera permitir 
al Ejército del Aire mantener su auto- 
nomía en el mantenimiento de su seg- 
mento terrestre. 


GRUPO DE ABASTECIMIENTO 

En los cometidos que desempeña el 
Grupo de Abastecimiento se evidencian 
cada una de las tres funciones logísticas 
(determinación de necesidades, obten- 
ción y distribución). 

La adquisición, recepción, almacena- 
miento y distribución de combustibles, 
lubricantes y productos asociados ne- 
cesarios para el funcionamiento de las 
unidades es el principal cometido del 
almacén ubicado en la Base Aérea de 
Cuatro Vientos. Alejados de la Jefatura, 
pero en clara connivencia con todos los 
asuntos de la unidad, realizan un trabajo 
minucioso y certero, como es la con- 
fección de expedientes de contratación 
para la adquisición de los materiales y 
productos que demandan las unidades 
de Fuerzas Aéreas y del Sistema de 
Mando y Control, en función de las 
necesidades previstas el año anterior. 

Posteriormente, se procederá a la 
inspección, clasificación, etiquetado 
y almacenamiento para su posterior 
distribución a las unidades. En el caso 
de los productos funcionales, la ins- 
pección se lleva a cabo, no solo para 
comprobar los aspectos formales del 
contrato, si no que se someten a un rl- 
guroso análisis de sus características 
físico-químicas, de acuerdo con están- 
dares regulados por normativa de la 
OTAN. 

La adquisición, recepción, almace- 
namiento y distribución de material 
de defensa NBQ y CI corresponde al 
almacén de Material de Defensa Nu- 
clear, Bacteriológica, Química y Con- 
trancendios ubicado en el ACAR Ge- 
tafe. Funciona como depósito logístico 
del MALOG de vehículos de contra- 
incendios (autoextintores) y de rescate 
para ser utilizados por las bases aéreas 
en caso de necesidad por avería de los 
propios. 
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Talleres generales en la actualidad. 


Todas las actividades que se llevan 
a cabo son realizadas por un personal 
con un alto nivel de formación y es- 
pecialización. Tanto es así que forman 
parte del módulo de rescate y contra- 
incendios de una Base de Operaciones 
Desplegable (DOB). 

La adquisición, recepción, almace- 
namiento y distribución de material 
necesario para la reparación y mante- 
nimiento de la flota heterogénea de ve- 
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hículos de automoción y AGÉE,s com- 
pete al almacén de abastecimiento de 
automoción, responsable de surtir de 
material al taller, sin demora, trabajan- 
do codo con codo con los proveedores 
civiles y en coordinación con la SEA 
21 

En estas dependencias desarrollan su 
trabajo personal civil y militar con una 
dilatada experiencia y amplios cono- 
cimientos sobre repuestos de automo- 








Prácticas de contraincedios. 


ción, mercado complejo por la varie- 
dad de marcas y modelos del parque 
automovilístico del Ejército del Aire. 

Significar que el excelente trabajo 
realizado en el abastecimiento de ma- 
terial a la Base Avanzada de Herat en 
Afganistán, durante el tiempo que se 
ha mantenido la misión, ha merecido 
la felicitación del mando por su efica- 
cia y eficiencia en su desarrollo. 

Otro cometido de este grupo es ser- 
vir de depósito de vehículos de nueva 
adquisición del EA cada vez más ne- 
cesarios, para ahorrar horas de vue- 
lo de transporte logístico, hasta que 
MALOG ordena a que unidad se le 
distribuye. Mientras tanto, se realizan 
todas las pruebas correspondientes pa- 





ra determinar si el vehículo está apto 
para circular con seguridad. Además 
los equipa con la documentación y ma- 
trículas necesarias. 

Por otra parte se elaboran los expe- 
dientes de reconocimiento y clasifica- 
ción de los vehículos de las unidades 
cercanas al CLOMA dados de baja y 
que se depositan hasta su salida en su- 
basta pública. Así como cualquier ma- 
terial que el mando estima oportuno 
como diversos contenedores proceden- 
tes de Afganistán conteniendo grupos 
electrógenos y material médico, depor- 
tivo, entre otros. 

Dado que el órgano de contratación, 
como viene determinado en las Ins- 
trucciones Generales, corresponde a 


las Secciones Económico Administra- 
tivas de las UCO, es necesario contar 
con personal que realicen los trámites 
para que al final del ciclo se obtengan 
los suministros necesarios, es decir, 
contratación de lo que se va a adquirir, 
realizando la propuesta de gasto y re- 
dactando los Pliegos de Prescripciones 
Técnicas (PPT), remitiéndolos al órgano 
de contratación para su gestión. Ade- 
más se llevan a cabo las gestiones con 
distintas empresas para los contratos de 
mantenimiento y las certificaciones pe- 
riódicas de la diversa maquinaria de los 
talleres e ITV. 


SECCIÓN TÉCNICA 

A principios de los años 90, el Minis- 
terio de Defensa vio la necesidad de im- 
plantar en todos los centros logísticos de 
las Fuerzas Armadas un Sistema de Ase- 
guramiento de la Calidad equivalente a 
los sistemas de calidad basados en nor- 
mativas ISO existentes en las empresas. 

Del resultado de ese compromiso ad- 
quirido por el Mando del Apoyo Logís- 
tico del EA, el CLOMA consiguió ser 
la primera unidad del Ejército del Aire 
en conseguir la Certificación PECAL 
en el año 2000. Desde ese año ha sido 
evaluado periódicamente por el Área 
de Inspecciones Industriales de la Di- 
rección General de Armamento y Ma- 
terial, obteniendo la certificación PE- 
CAL/AQAP/2120 “Requisitos OTAN 
de Aseguramiento de la Calidad para la 
Producción”. 

El sistema de aseguramiento de la ca- 
lidad representa un marco de referencia 
de obligado cumplimiento dentro de la 
organización, demostrando con ello, la 
capacidad del Centro en todas las tareas 
encomendadas cumpliendo las premisas 
establecidas en su Política de Calidad: 

- Asegurar la plena satisfacción de 
las UCO del Ejército del Aire en to- 
dos aquellos trabajos efectuados por el 
Centro. 

- Implementar y mejorar continua- 
mente los procesos de trabajo. 

-Formación continua del personal pa- 
ra la realización de las tareas. 
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Esto se consigue mediante: 

e La revisión anual del sistema de ca- 
lidad, donde se analizan entre otras co- 
sas: la medición y seguimiento de los 
procesos para demostrar la capacidad de 
los mismos y alcanzar así los resultados 
planificados, análisis de los objetivos 
propuestos, gestión de recursos, nece- 
sidades de formación y análisis de la 
formación recibida, entre otras. 

e Realización de auditorías internas a 
intervalos planificados para determinar 
que el sistema de gestión de la calidad, 
está conforme con las disposiciones y 
requisitos de la norma PECAL 2120 y 
que los requisitos del sistema de calidad 
implementado se mantienen 
de manera eficaz. 

* Obtención de informa- 
ción acerca de las satisfac- 
ción del cliente mediante el 
análisis de encuestas a los 
usuarios. Esta última es qui- 
zá una de la más importante 
dentro del sistema de cali- 
dad. 


ITV 

Intermitente a la izquier- 
da... intermitente a la de- 
recha...luces de posición... 
¡pise el freno!... luz de mar- 
cha atrás...y así más de 50 
controles y verificaciones 
son realizadas a diario por 
los inspectores de la Estación de Inspec- 
ción Técnica n*l en el Acuartelamiento 
Aéreo de Getafe. 

Esta estación de ITV es la principal de 
las cuatro (Zaragoza, Sevilla y Gran Ca- 
naria) que dispone el Ejército del Aire 
para realizar la inspección periódica de 
todos sus vehículos y de otros organis- 
mos: Guardia Civil, Policía Nacional, 
Ejército de Tierra, Armada, Ministerio 
de Defensa, Guardia Real e Instituto 
Tecnológico de la Marañosa. 

Para realizar esta labor, se utiliza el 
mismo manual de procedimiento de 
las estaciones de ITV que en el ámbito 
civil. Actúa como coordinador central 
del resto de ITV*s del EA en materia 
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de tarjetas, distintivos y modificaciones 
necesarias en el programa de gestión de 
ITV”s que se realiza mediante una apli- 
cación del SL 2000. 


LABORATORIO DE 
COMBUSTIBLES 


La utilización del combustible, lu- 
bricantes y productos asociados en la 
Fuerza Aérea está garantizado gracias 
a la labor realizada del laboratorio 
central, donde todos los productos son 
analizados antes de proceder a su ex- 
pedición, certificando así que los pro- 
ductos cumplen con las características 





Análisis de los productos y lubricantes utilizados en el EA. 


necesarias después de haber pasado 
por los ensayos pertinentes. 

Además de los análisis citados, el la- 
boratorio realiza otros cometidos como 
los ensayos de correlación entre los di- 
ferentes laboratorios de las unidades en 
colaboración con el INTA y presta apo- 
yo a otros laboratorios de otros ejércitos 
en la realización de ensayos. Además 
también forma parte del Grupo Técnico 
de Combustibles y Lubricantes y a este, 
también el Ejército de Tierra, la Armada 
y el INTA, en el que se establecen los 
requisitos de calidad de los diferentes 
productos adquiridos por las Fuerzas 
Armadas a través de la Guía Técnica de 
Combustibles y Lubricantes. 
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CONCLUSIÓN 


Decía Ortega y Gasset que La historia 
la escriben las personas normales con 
sus quehaceres y rutina diaria. En este 
sentido el Centro Logístico de Material 
de Apoyo, con su labor oscura y callada 
colabora activamente para que el Ejército 
del Aire cumpla la misión encomendada, 
tanto en territorio nacional como en des- 
pliegues allende nuestras fronteras. 

En sus talleres se reparan con pronti- 
tud y diligencia cualquiera de los vehí- 
culos de dotación del EA. En la ITV se 
comprueba que el vehículo está dentro 
de normas de circulación. 

El laboratorio verifica 
que el combustible, lubri- 
cantes y productos asocia- 
dos utilizados por las ae- 
ronaves son los adecuados 
para garantizar con segurl- 
dad el cumplimiento de la 
misión. 

En sus almacenes se ad- 
quieren y depositan tanto 
aceites, lubricantes, extin- 
tores, material NBQ como 
piezas de repuesto, para cu- 
brir las necesidades de las 
unidades. 

Para estos cometidos, y 
aquellos imprevistos o ad1- 
cionales ordenados por el 
Mando, trabajan un grupo 
de hombres y mujeres con la misma ilu- 
sión que cuando llegaron destinados. 
Todos con el objetivo común de conse- 
guir la excelencia en el servicio presta- 
do, lo que es sustentado por la certifica- 
ción de calidad. 

En definitiva la clave del éxito del 
CLOMA se basa en la unión de dos 
colectivos, personal civil y militar, que 
sienten como suyo cada rincón de la 
unidad, y realizan su trabajo con total 
dedicación, superándose diariamente. 

Decía Víctor Hugo que El futuro tiene 
muchos nombres. Para los débiles es 
lo inalcanzable. Para los temerosos, lo 
desconocido. Para los valientes es la 
oportunidad. * 
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CONCIERTO DE SANTA CECILIA DE LA UNIDAD DE MÚSICA 
DE LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE EN EL AUDITORIO DE 
LEON 


| 15 de noviembre, la Uni- 

dad de Música de la Aca- 
demia Básica del Aire, ofreció 
un concierto extraordinario 
con motivo de la Festividad 
de Sta. Cecilia, Patrona de la 
Música y del Cuerpo de Músi- 
cas Militares. 

El concierto, organizado de 
manera conjunta por el Ayun- 
tamiento de León y la Acade- 
mia, contó con la asistencia 
de una nutrida representación 
de autoridades militares, auto- 
nómicas, provinciales y loca- 
les, encabezadas en esta 
ocasión por el general jefe del 
MAGEN y el alcalde de León, 


así como el numeroso público 
que llenó el Auditorio. 

El concierto estaba integra- 
do, en su primera parte, por 
obras musicales de la talla de: 
Fiel. — Pasodoble de Ventura 
Cartagena, La Gazza Ladra.- 
Obertura de Gioachino Rossi- 
ni y Diego de Acevedo .- Suite 
Sinfónica de Miguel Asins Ar- 
bó. 

La segunda parte se inició 
con la popular aria Toreador 
de la ópera Carmen, de Geor- 
ges Bizet, así como Aragone- 
sa... del mismo autor y El Ci- 
clo de los Ríos (Suite de Arie 
Maasland). A continuación el 


Coro de Alumnos de la Aca- 
demia interpretó la canción 
Katiuska de Pablo Sorozábal, 
Bejarana conocida popular- 
mente como Pasodoble de 
los Quintos de Francisco 





Alonso y Soy Español, cono- 
cida Habanera de Ricardo La- 
fuente. La dirección corrió a 
cargo del suboficial mayor 
Juan Bautista Salvador 
Rosch. 








CONFERENCIA DEL GENERAL DIRECTOR DE ASUNTOS ECONÓMICOS 
EN LA AGA 


| 16 de noviembre en la AGA, el general director de Asuntos Económicos del 

Aire, José Lorenzo Jiménez Bastida, impartió a los alumnos de primer y se- 
gundo curso del Cuerpo de Intendencia del EA, la conferencia titulada “La Admi- 
nistración Económico-Financiera del Ejército del Aire: un modelo de gestión 
orientada a la operatividad de nuestras Unidades”. 

A la citada conferencia asistió el coronel director Juan Pablo Sánchez de La- 
ra. Durante su exposición, el GDAE realizó un análisis del actual entorno econó- 
mico-financiero en el ámbito del MINISDEF, y de sus implicaciones, destacando 
como líneas generales del marco de actuación en la Administración Económico- 
Financiera del Ejército del Aire, las establecidas por el Informe CORA, el Progra- 
ma de Eficiencia y Economía del Gasto del SEDEF/DIGENECO, y por la Visión 
del JEMA. 

El GDAE expuso asimismo que ante el posible condicionamiento de la opera- 
tividad de nuestro Ejército, fruto de la escasez de los recursos asignados, si- 
guiendo directrices del JEMA desde la DAE se están impulsando profundos 
cambios organizativos, normativos, de formación y de procedimientos, para lo- 
grar la máxima eficacia y eficiencia en la gestión de los recursos públicos con el 
fin de lograr los objetivos marcados para el EA . 

Así, en los dos últimos años se ha logrado invertir la tendencia de pérdida de 
disponibilidad operativa de la flota de aviones, gracias a la consolidación de una 
estructura más modema, ágil y flexible orientada a resultados, que hoy es una 

realidad en el Ejército del Aire, contribu- 
yendo al desarrollo de sus misiones, y al 
aumento de sus capacidades y medios 
operativos disponibles. 

Por último, el GDAE resaltó a los alum- 
nos que los oficiales del Cuerpo de Inten- 
dencia del EA (CINEA) no solo son parte 
del Ejército del Aire, sino que también 
constituyen una pieza esencial del mismo 
y son partícipes de todos los logros conse- 
guidos por el EA. 





DESPEDIDA DEL XXVII CONTINGENTE 
DEL DESTACAMENTO ORIÓN 





Jue _ 
E A a, 2 


| 24 de noviembre se llevó a cabo en la 

Base Aérea de Morón y Ala 11 el acto 
de despedida del XXVII Contingente del 
Destacamento Orión en Djibouti mandado 
por el teniente coronel Manuel Angel Aro- 
zamena Sanz. 

El acto fue presidido por el general de 
brigada Francisco Javier López Cillero, en 
representación del general jefe de Estado 
Mayor del Aire. 

En su alocución, el general Cillero des- 
tacó la importante misión que el Ejército 
del Aire cumple desde el año 2008 ope- 
rando en aguas del Océano Indico, como 
integrantes de la Operación Atalanta. 
Igualmente animó a los miembros del nue- 
vo destacamento a perseverar en el empe- 
ño para cumplir la misión con eficacia. 

Tras agradecer la asistencia de todos 
los familiares, pasó a saludar, uno a uno, 
a todos los componentes del XXVI! contin- 
gente. 
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EL D-4 VIGMA DEL DESTACAMENTO GRAPPA ALCANZA 
LAS 1.000 HORAS DE VUELO 


| 28 de noviembre, la tripu- 

lación del avión D-4 VIG- 
MA, perteneciente al Desta- 
camento Grappa del Ejército 
del Aire, alcanzó las 1.000 ho- 
ras de vuelo desde su aterri- 
zaje en Sigonella (Sicilia) en 
enero de este año. La aero- 
nave sustituía al P-3 ORION, 
que hasta entonces se encon- 
traba desplegado en la base 
aérea italiana. 

Durante todo este tiempo, 
el personal tripulante del 
avión ha desarrollado un to- 
tal de 135 misiones, entre 
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CONFERENCIA EN GABÓN SOBRE LOS HELICÓPTEROS 


las que destacan la adquisi- 
ción de imágenes desde el 
aire, fundamentales para la 
recogida de evidencias de 
tráfico de personas, y el lan- 
zamiento de balsas y kits de 
salvamento, que han servi- 
do para evitar el ahoga- 
miento de unas 300 perso- 
nas. 

A la llegada del avión, todo 
el personal que realiza tareas 
administrativas y de apoyo a 
la misión acudió a la platafor- 
ma para recibirlo y felicitar a 
la tripulación. 


DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


Tres una primera toma de 
contacto entre la aviación 
ligera del ejército gabonés y el 
Destacamento Mamba y, te- 
niendo en cuenta que su flota 
está compuesta por helicópte- 
ros Puma, EC-120 Colibrí y 
EC-135, surgió en ellos la ex- 
pectación por conocer nuestra 
Patrulla Aspa y los cursos de 
vuelo que se imparten en el 
Ala 78. 

Ante esta oportunidad única 
de acercamiento con nuestros 
anfitriones, se convocaron 
unas jornadas para dar a co- 
nocer las funciones y capaci- 
dades de los helicópteros del 
Ejército del Aire. El teniente 
Pablo Sanz Abad, piloto de 
Super Puma en el Ala 48, dio 
una visión global de los heli- 
cópteros que dan cobertura al 
espacio aéreo de responsabili- 
dad española en materia de 
búsqueda y salvamento. 


A continuación, el jefe del 
781 Escuadrón, comandante 
Javier Barranco García, anti- 
guo miembro de la Patrulla As- 
pa, presentó los diferentes cur- 
sos de vuelo que se llevan a 
cabo en el Ala 78, y habló so- 
bre el origen, evolución y 
transcendencia de la Patrulla. 

El personal gabonés se 
mostró muy interesado por la 
trayectoria de las unidades de 
helicópteros del Ejército del Ai- 
re, y por la existencia de una 
patrulla única en el mundo, 
que lleva los colores de nues- 
tra bandera fuera de nuestras 
fronteras. 

La Patrulla Aspa es el pro- 
ducto final de un sistema per- 
fectamente engranado, com- 
puesto por magníficos profe- 
sionales en diferentes áreas. 
Desde el destacamento Mam- 
ba en Gabón le queremos dar 
un reconocimiento especial. 


El jefe de fuerza hizo ex- 
tensiva su felicitación a todo 


el destacamento por el nuevo 
hito logrado y resaltó el es- 
fuerzo de todos los miembros 





por los buenos resultados 
obtenidos en las operaciones 
de localización e identifica- 
ción de embarcaciones y 
sospechosos. 


EL GRUSEG MÁS SOLIDARIO EN LA GRAN 
RECOGIDA DEL BANCO DE ALIMENTOS 


finales de noviembre vo- 

luntarios del Grupo de 
Seguridad (GRUSEG) de la 
Agrupación del Cuartel Gene- 
ral del Ejército del Aire mos- 
traron su faceta más solidaria, 
participando en la “Gran Re- 
cogida” organizada por el 
Banco de Alimentos de Ma- 
drid (B.A.M.). 

Los compañeros del GRU- 
SEG fueron testigos de la de- 
sinteresada colaboración de 
las personas que durante el 
viernes, sábado y domingo 
efectuaban sus compras en el 
supermercado Carrefour del 
Centro Comercial 'Nassica' 
de Getafe, con cuya aporta- 
ción se consiguió recaudar 
12.432 kg de alimentos no 
perecederos para el B.A.M. 

Los voluntarios del GRU- 
SEG colaboraron en la difu- 
sión de información a quienes 
hasta allí se acercaban, reco- 


giendo y clasificando alimen- 
tos y apoyando en todo lo ne- 
cesario para el éxito de la ini- 
ciativa. 

El Banco de Alimentos de 
Madrid es una organización 
benéfica sin ánimo de lucro, 
cuya misión es conseguir de 
forma gratuita alimentos para 
distribuirlos entre entidades 
benéficas dedicadas a la asis- 
tencia y cuidado de personas 
necesitadas de la Comunidad 
de Madrid. 

La finalidad de esta recogi- 
da de alimentos es dotar a es- 
te banco solidario de reservas 
suficientes para atender las 
demandas más básicas de la 
población necesitada. Esta 
acción se engloba dentro de 
la iniciativa del Ejército del Ai- 
re, “Un Aire de Solidaridad”, 
que se viene desarrollando 
desde el año 2013 por distin- 
tas unidades. 
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CLAUSURA DEL VII CURSO BÁSICO MILITAR 
DE ESTADÍSTICA DEL EJERCITO DEL AIRE 


En" los días 28 de no- 
viembre y 2 de diciem- 
bre, se ha impartido en la 
Escuela de Técnicas Aero- 
náuticas (ESTAER) la fase 
presencial del VIl Curso Bá- 
sico Militar de Estadística del 
Ejército del Aire. 

El acto fue presidido por el 
director de la ESTAER, An- 
drés Sanz Ríos, quien estuvo 
acompañado por el jefe de 
Estudios, teniente coronel 
Manual Asensi Miralles y el 
suboficial mayor de la Unidad, 
Juan Carlos Cavero Martínez. 


En primer lugar, fueron en- 
tregados, a los 11 alumnos 
del curso, el correspondiente 
diploma acreditativo de la su- 
peración y realización del 
mencionado curso. 

Tras dicha entrega, el co- 
ronel director de la ESTAER, 
se dirigió al auditorio con 
unas breves palabras, en las 
que felicitó al alumnado de 
este curso por sus altas cali- 
ficaciones y agradeció a los 
profesores externos su im- 
prescindible colaboración. 
Hay que destacar que este 


CLAUSURA DEL SEGUNDO CURSO BÁSICO DE 
TARGETING CONJUNTO 





E" los días 21 de no- 
viembre y 2 de diciembre 
se ha impartido en la Escuela 
de Técnicas Aeronáuticas 
(ESTAER) el Il Curso Básico 
de Targeting Conjunto al que 
han asistido 24 alumnos en- 
tre oficiales y suboficiales 
pertenecientes al Ejército del 
Aire, Ejercito de Tierra y Ar- 
mada. 

La clausura, que tuvo lu- 
gar en la ESTAER el 2 de di- 
ciembre, fue presidida por el 
coronel, director de la ESTA- 
ER, Andrés Sanz Ríos, 
acompañado por el director 
del curso coronel José Luis 
Modrego Navarro (CESE- 
DEN) y el teniente coronel 
jefe de estudios Manuel 
Asensi Miralles. 

La finalidad del curso es 
proporcionar proporcionar el 
conocimiento del nivel básico 


intermedio para el desempe- 
ño de los cometidos en los di- 
ferentes puestos de la organi- 
zación relacionados con el 
Targeting en las FAS y esta- 
blecer un nivel de conoci- 
mientos común para todo el 
personal con responsabilida- 
des en el Targeting en los di- 
ferentes niveles de conduc- 
ción de las operaciones. 

Tras la entrega de diplo- 
mas, el director del curso co- 
ronel José Luis Modrego Na- 
varro dirigió unas breves pa- 
labras a los asistentes 
señalando la importancia de 
los cursos conjuntos, espe- 
rando que se puedan poner 
en práctica los conocimientos 
adquiridos durante el curso y 
agradeciendo el trabajo reali- 
zado por la ESTAER por los 
profesores y los alumnos, ins- 
tando a estos últimos a parti- 
cipar como profesores o 
conferenciantes en las próxi- 
mas ediciones del curso. Fi- 
nalmente el coronel director 
de la ESTAER agradeció el 
esfuerzo de todos los que 
han hecho posible este cur- 
so así como el ofrecimiento 
de la ESTAER para cual- 
quier consulta que tuvieran 
en un futuro. 





curso, además de la semana 
presencial, realizada en esta 
Escuela, cuenta con una fa- 
se a distancia de catorce se- 
manas. Esto implica un alto 
grado de autodisciplina y es- 
tudio personal por parte de 
alumnos, así como de aten- 


ción personalizada por los 
profesores, durante dicho 
periodo. 

Concluida su intervención, 
el coronel director de la ES- 
TAER, declaró concluido el V 
Curso Básico en Estadística 
Militar del Ejército del Aire. 


CENA PATRONA 2016 DE LA AGRUPACIÓN 
CUARTEL GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 5 de diciembre, la 

Agrupación del Cuartel 
General del Ejército del Aire 
celebró su tradicional cena 
de la Patrona del Ejército 
del Aire, en honor de Nues- 
tra Señora la Virgen de Lo- 
reto, que tuvo lugar en las 
instalaciones de la Casa del 
Suboficial y fue presidida, 
por quinto año consecutivo, 
por el jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire. 

Tras una magnífica cena, 
que fue preparada y servida 
por el personal de la Casa 
del Suboficial, llegó la gran 
sorpresa de la noche, una 
magnífica creación presen- 
tada por unos reconocidos 
pasteleros murcianos reali- 
zada con motivo del 62 
cumpleaños de la autoridad 
que presidió la misma. 


El principal artífice de la 
citada creación fue Andrés 
Mármol Martínez, maestro 
pastelero, clásico en la Mur- 
cia gastronómica y recono- 
cido en el panorama nacio- 
nal, quien lleva más de 30 
años deslumbrando, princi- 
palmente, con sus creacio- 
nes de chocolate. 

Para esta ocasión pre- 
sentó las tartas “Infanta Le- 
onor”, premio nacional del 
concurso celebrado con di- 
cho nombre en el año 2006, 
las cuales estuvieron acom- 
pañadas con un brillante 
montaje que representaba 
el cariño que Andrés tiene 
al Ejército del Aire, en el 
que recordaba su infancia 
viendo lanzamientos para- 
caidistas desde los Junkers 
y los Aviocares cuando so- 
brevolaban su Palmar natal. 
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I DUATLÓN EN LA BASE AÉREA DE TORREJÓN 


n la mañana del 9 de di- 

ciembre se celebró el pri- 
mer Duatlón en la Base Aérea 
de Torrejón. 

La prueba dio comienzo a 
las 11:30 horas, empezando 
con un circuito de 5 Km de 
carrera que discurrieron por 
las instalaciones de la Base. 
Después los participantes 





cambiaron las zapatillas por 
las calas; este segundo tramo 
constaba de 20 km de bicicle- 
ta. Y por último, los partici- 
pantes finalizaron con 2,5 km 
de carrera para llegar a meta. 

En total, han sido 42 atletas 
de diversas UCO's, 38 hom- 
bres y 4 mujeres, los que han 
participado. 


JURAMENTO DE FIDELIDAD A LA BANDERA DE LOS 
CABALLEROS/DAMAS ALUMNOS DE LA XXVII 


a Academia Básica del Ali- 

re celebró la Festividad de 
la Patrona del Ejército del Ai- 
re, la Virgen de Loreto, y en el 
transcurso de los actos hicie- 
ron su juramento o promesa 
de Fidelidad a la Bandera los 
caballerosídamas alumnos de 
la XXVII Promoción y de la 
XXV Promoción de (TP) y un 
grupo de ciudadanos proce- 





dentes de diferentes lugares 
de nuestra geografía. 

El acto militar estuvo presi- 
dido por el general segundo 
jefe del Mando Aéreo General 
y jefe de su Estado Mayor, 
Lucas Manuel Muñoz Bron- 
chales, quien a su llegada al 
hangar acompañado del coro- 
nel director Juan Angel Trece- 
ño García le fueron rendidos 
los honores de ordenanza, 
pasando revista a la forma- 
ción de alumnos. Seguida- 
mente se llevó a cabo la cere- 
monia de imposición de con- 
decoraciones. 

A continuación los 250 ca- 
balleros y damas alumnos (25 
mujeres) de la XXVI! Promo- 
ción y XXV de titulación pre- 
via, realizaron el juramento o 
promesa de fidelidad a la 
Bandera. De ellos, 30 de 
Control Aéreo y Sistemas de 
Información y Telecomunica- 
ciones, 160 de Mantenimiento 
Operativo y 60 de Protección 
y Apoyo a la Fuerza. 


Los resultados obtenidos 
de los primeros clasificados 
han sido los siguientes: 


— Categoría masculina: 

1% Clasificado: cabo Alfon- 
so Sánchez Alegre (UME) 
tiempo (1:01'28”). 

2” Clasificado: soldado lg- 
nacio Sierra Martín (UME) 
tiempo (1:01'38”). 

32 Clasificado: cabo José 





LOS ALUMNOS DE NUEVO INGRESO PRESTAN SU 


y LA p 
Aaa a 





Rodríguez Afonso (GRUCE- 
MAC) tiempo (1:01'45”). 

— Categoría femenina: 

1? Clasificada: soldado Sa- 
ra Caraballo Chicano (UMA- 
AD) tiempo (1:15'27”). 

2? Clasificada: sargento 1% 
Cristina Orcajo Calvo (UME) 
tiempo (1:19'08”). 

3* Clasificada: soldado Ka- 
tiuska Pérez Reyes (ABAT) 
tiempo (1:36'18”). 





JURAMENTO ANTE LA BANDERA EN LA AGA 


omo viene siendo tradi- 

cional, el 10 de diciembre 
tuvo lugar la jura o promesa 
ante la Bandera de los alum- 
nos de nuevo ingreso, en la 
Plaza de Armas de la Acade- 
mia General del Aire, evento 
que habitualmente coincide 
en este centro de formación 
con la conmemoración de la 
Patrona del Ejército del Aire, 
Nuestra Señora de Loreto. 

En esta ocasión fueron un 
total de 130 alumnos pertene- 
cientes a diversas promociones 
y cuerpos del Ejército del Aire. 

La presidencia correspon- 
dió al general de división di- 


rector de Personal del Ejército 
del Aire, Juan Antonio Delga- 
do Zarategui, quien a su vez 
estuvo acompañado por el 
coronel director, Juan Pablo 
Sánchez de Lara y por otras 
autoridades. 

Los actos se iniciaron con 
una ceremonia religiosa en ho- 
nor de Nuestra Señora de Lore- 
to, a la que asistieron las perso- 
nalidades e invitados, prosi- 
guiendo con el acto castrense. 

Por último, la ceremonia 
concluyó con un emotivo acto 
de homenaje a los caídos y el 
sobrevuelo de la Patrulla 
Aguila. 
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CELEBRACIÓN DE LA PATRONA EN LA BASE AÉREA 
DE TORREJON 


| 10 de diciembre tuvieron 

lugar los actos con motivo 
de la celebración de la festivi- 
dad de Nuestra Señora de 
Loreto, Patrona del Ejército 
del Aire, en la Base Aérea de 
Torrejón. 

Después de una misa so- 
lemne en la capilla de la Base 
Aérea, oficiada por el capellán 
del Servicio de Asistencia Re- 
ligiosa de las Fuerzas Arma- 
das Juan Carlos Pinto Suá- 
rez, tuvo lugar en la Plaza Te- 
niente General Cervera el 
acto militar presidido por el je- 
fe de la Base Aérea de Torre- 
jón, general de brigada Fran- 
cisco González-Espresati 
Amián. Al acto asistieron au- 


toridades militares y civiles, 
entre las que se contó con la 
asistencia de los alcaldes de 
Torrejón de Ardoz, Ajalvir y 
Paracuellos del Jarama, así 
como el vicerrector de la Uni- 
versidad de Alcalá de Hena- 
res. 

Tras los honores de orde- 
nanza y la revista a la fuerza, 
compuesta por la Escuadra 
de Gastadores y Escuadrilla 
de Honores de la Base Aérea 
de Torrejón y los guiones del 
Ala 12, CAOC-TJ, CESAE- 
ROB, CLAEX, CLOIN, ESTA- 
ER, GRUCEMAC, 43 Grupo, 
45 Grupo, 47 Grupo, JSMC y 
Agrupación Base, se procedió 
a la ceremonia de imposición 


NUEVO SISTEMA DIGITAL EN EL CECAF 


| 13 de diciembre tuvo lu- 

gar la recepción en las ins- 
talaciones del Grupo de Fuer- 
zas Aéreas del 
Centro Cartográfico 
y Fotográfico del 
Ejército del Aire del 
sistema digital ae- 
rofotogramétrico 
ULTRACAM EA- 
GLE suministrado 
por la empresa 
GTB Ibérica (distri- 
buidor oficial de la 
casa VEXCEL). 

El trabajo iniciado hace 
años y coordinado finalmente 
durante 2016 entre el CIFAS, 
el MALOG y el CECAF ha da- 
do su fruto. No podía haberse 
llevado a cabo en mejor día, 





puesto que el día 13 de di- 
ciembre se celebra Santa Lu- 
cía, la patrona de los fotógra- 
fos. 

El progreso y el 
desarrollo tecnoló- 
gico es pilar funda- 
mental en la seguri- 
dad y en la defen- 
sa. El control del 
espacio aéreo, ca- 
da vez más transi- 
tado, es una de las 
misiones más com- 
plejas de las asig- 
nadas al Ejército del Aire. Pa- 
ra llevar a cabo esta misión, 
los medios aéreos deben dis- 
poner de una información ge- 
oespacial aeronáutica, ade- 
cuada y precisa. 








de condecoraciones y despe- 
dida del personal de pase a 
reserva y jubilado. 

El más antiguo de los con- 
decorados, teniente coronel 
de Paz dirigió una breves pa- 
labras felicitándoles y animán- 
doles a seguir en la misma 
trayectoria. 

A continuación, el general 
jefe de la Base Aérea, dirigió 


unas palabras en las que re- 
cordó la tradición en la cele- 
bración de la Virgen de Loreto 
como Patrona del Ejercito del 
Aire e hizo un breve repaso a 
los 60 años de historia de la 
Base Aérea de Torrejón y de 
las unidades que ahora se 
ubican en ella, agradeciendo 
finalmente la presencia de to- 
dos los asistentes al acto. 


LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE OFRECE LOS 
TRADICIONALES CONCIERTOS DE NAVIDAD A 
NUESTROS MAYORES 


o conciertos tuvieron lu- 
gar entre los días 16 y 
21 de diciembre, en las resi- 
dencias, Villademar y Men- 
sajeros de la Paz de San 
Pedro del Pinatar, San José 
de San Javier, “El Palmeral 
del Mar Menor” de Los Al- 
cázares y la Residencia de 
las Hermanitas Pobres de 
Cartagena. 

Sin lugar a dudas fueron 
unas jornadas intensas 
marcadas también particu- 
larmente por las inclemen- 
cias meteorológicas, que 
obligaron a nuestros músi- 
cos y mayores a aplazar el 
desarrollo de varios concier- 
tos, hasta el pasado miérco- 
les 20. A pesar, como ya 
decimos, de los problemas 
ocasionados por las lluvias 
en las localidades del Mar 
Menor, la Academia Gene- 
ral del Aire y más en con- 
creto, la Unidad de Música y 
los alumnos de este centro, 
no quisieron faltar a la cita 
en las que nuestros mayo- 
res, que disfrutaron de lindo 
con la interpretación de las 


tradicionales piezas popu- 
lares idóneas para estas fe- 
chas. 

Lejos de suponer un cho- 
que intergeneracional, se 
acerca a un intercambio 
donde los alumnos ofrecen 
su compañía, amistad y 
ayuda, recibiendo de los 
propios residentes recuer- 
dos, anécdotas y experien- 
cias. Algo que sin duda in- 
fluye positivamente y estre- 
cha los lazos de unión entre 
la sociedad y las Fuerzas 
Armadas. 

Junto a músicos y alum- 
nos, acudieron también pro- 
fesores de la Academia y 
representantes de la Aso- 
ciación Damas de Loreto. 
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EL A400M LANZA SU PRIMERA CARGA EN ESPAÑA 


nmarcado dentro del pro- 
yecto de renovación de la 
aviación de transporte euro- 
pea, el A400-M continua su 
programa de ensayos para 
mejorar sus capacidades. 
España, en el marco de 
prestación de apoyos al Pro- 
grama A400-M, ha realizado 
en la provincia de Guadalaja- 
ra, ensayos de lanzamientos 
de cargas pesadas desde pla- 
taformas, alcanzado varios hi- 
tos en la historia de la avia- 
ción española. 
El martes 29 de noviembre 
a las 15:30 horas y a una altu- 
ra de 300 metros, tuvo lugar 
el primer lanzamiento desde 
A400-M sobre territorio espa- 
ñol. La carga de 6,10 metros 
de longitud y 9.072 kilogra- 
mos de peso entró en la his- 
toria de la aviación española 
al ser la carga más pesada y 


TOMA DE POSESIÓN DEL GENERAL DE DIVISIÓN PABLO GÓMEZ ROJO COMO JEFE DEL SERVICIO 
HISTORICO Y CULTURAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 15 de diciembre, en el 
Salón de Honor del Cuar- 
tel General del Ejército del Ai- 


re, tuvo lugar el acto de toma 
de posesión del general de di- 


visión (en situación de reser- 


va) Pablo Gómez Rojo como 
jefe del Servicio Histórico y 


Cultural del Ejército del Aire. 


El acto estuvo presidido por 
el JEMA, general del aire 


Francisco Javier García Ar- 


naiz, quién leyó la Orden Mi- 


"| | 
Mi 
A 


de mayor longitud jamás lan- 
zada. 

Pronto este hito fue supera- 
do, ya que el miércoles 30 de 
noviembre a las 13:40 horas y 
a una altura de 365 metros se 
lanzó una segunda carga de 
7,31 metros de longitud y 
12.150 kilogramos de peso, 
siendo desde ese momento el 
nuevo record a superar. 

La realización de estos test 
para la campaña de certifica- 
ción se ha logrado gracias al 
trabajo conjunto entre Ejército 
del Aire (EADA, CLAEX) y 
Ejército de Tierra (GLPAC- 
CLAEX). 

Esta campaña tiene previs- 
to el lanzamiento de una pla- 
taforma de 16.000 kilos. Hito 
que marcará un nuevo record 
no sólo en la historia de la 
aviación española, sino tam- 
bién en la europea. 


nisterial del nombramiento y 
la fórmula de toma de pose- 
sión; seguidamente el general 
Gómez Rojo juró su cargo. 

El acto, al que asistieron 
miembros del Consejo Supe- 
rior Aeronáutico, miembros 
del SHYCEA, comisiones del 
Cuartel General, invitados y 
familiares del general Gómez 
Rojo, finalizó con unas pala- 
bras del JEMA y del GJSHY- 
CEA. 
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ALAS EN LA NOCHE 


esde el día 16 de diciem- 

bre hasta el 10 de enero 
de 2017 se pudo apreciar en 
el hall del Cuartel General del 
Ejército del Aire la exposición 
de fotografía aeronáutica noc- 
turna "Alas en la noche" 

Es la primera exposición de 
este tipo que se hace en Es- 
paña y muestra desde un 
punto de vista diferente algu- 
nos de los aviones de nuestro 
parque aeronáutico. 

Todas las fotografías ex- 
puestas han sido realizadas 
con la técnica de "light pain- 
ting" o pintado por luz para 
poder conseguir captar el fir- 
mamento en los casos de las 


fotografías de exterior. 

Estas fotografías forman 
parte de un ambicioso pro- 
yecto comandado por los fo- 
tógrafos Andrés Magai y Fer- 
nando Yubero. Alas en la no- 
che pretende retratar 
utilizando la técnica "light 
painting" a las aeronaves 
más emblemáticas situadas 
en España. 

Los progresos se mostra- 
rán en la página de Facebook 
del proyecto: https://www.fa- 
cebook.com/AlasEnLaNoche/ 

La muestra de 25 fotografí- 
as está patrocinada por el 
SHYCEA, la Asociación Ami- 
gos del Museo del Aire, 
Olympus y Optica Roma. 





INAGURACIÓN DE LOS TALLERES DE EMPLEO DE 
JARDINERIA Y ALBANILERIA DEL SEPE EN LA BASE 
AEREA DE TORREJON 


| 19 de diciembre se inau- 
guró en la Base Área de 
Torrejón los talleres de em- 
pleo de jardinería y albañilería 
del Servicio Público de Em- 
pleo Estatal (SEPE) que se 


desarrollarán en colaboración 
con esta Agrupación Base du- 
rante el 2017. 

El acto fue presidido por el 
jefe de la Base Aérea de To- 
rrejón, general de brigada 





ACTO DE EXALTACIÓN DE VIRTUDES MILITARES E 
IMPOSICIÓN DE CONDECORACIONES DEL ALA 15 


| 20 de diciembre se ce- 

lebró en el Ala 15 un ac- 
to de exaltación de virtudes 
militares e imposición de 
condecoraciones. El acto, 
presidido por el coronel jefe 
del Ala 15, Miguel Ángel de 
la Torre Solís, se realizó 
con toda la solemnidad re- 
querida y contó con la pre- 
sencia de otros jefes de uni- 
dades sitas en la Base Aé- 
rea de Zaragoza, como la 
Unidad Médica Aérea de 
Apoyo al Despliegue o el 
Escuadrón de Apoyo al 
Despliegue Aéreo. 


Francisco González-Espre- 
sati Amián al que acompaña- 
ban el 2" jefe y los jefes de 
Grupo de la Agrupación Ba- 
se Aérea de Torrejón, y con- 
tó con la presencia de las di- 
rectoras responsables de los 
talleres. 


A 
ho —” le 
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Se comenzó con la glosa 
del artículo 75, reconoci- 
miento de méritos, de las 
Reales Ordenanzas de las 
Fuerzas Armadas, a la que 
siguió la imposición de con- 
decoraciones y homenaje a 
los que dieron su vida por 
España. 

Como representación de 
los condecorados, el más 
caracterizado pronunció 
una breve alocución. 

Finalizados los actos, se 
realizó una comida de con- 
fraternización con los miem- 
bros de la Unidad e invita- 
dos, aprovechando la oca- 
sión para felicitar las fiestas. 





Este proyecto tiene como 
objetivo promover la forma- 
ción de 24 alumnos durante 
un año, en las especialidades 
de actividades auxiliares en 
viveros, jardines y centros de 
jardinería y en la especialidad 
de fábricas de albañilería. 
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE DESPIDE EL PRIMER TRIMESTRE CON UNA 
JURA DE BANDERA PARA PERSONAL CIVIL 


| 22 de diciembre tuvo lu- 

gar en las instalaciones 
de la Academia General del 
Aire, un acto académico en el 
que se entregaron diferentes 
distinciones a personal civil y 
militar destinado en este cen- 
tro que se han hecho acree- 
dores de las mismas reciente- 
mente. 

El acto, presidido por el co- 
ronel director de la Academia, 
Juan Pablo Sánchez de Lara, 
se inició en la Plaza de Armas 
con un la conmemoración y 
posterior renovación del jura- 
mento o promesa ante la 
Bandera de la XXXI Promo- 
ción de Pilotos de Comple- 
mento del Ejército del Aire y 
de la | Promoción de Militares 
de Empleo con categoría de 
oficial con la especialidad de 
pilotos con titulación previa. 


Tras el saludo del coronel 
director a las promociones, 
se inició la renovación de ju- 
ramento de ambas promo- 
ciones, a la que prosiguió 
una jura de Bandera para 
personal civil. 

Una vez finalizada la jura, 
prosiguió la entrega de los 
nombramientos de alféreces 
alumnos a un total de 49 
alumnos del Cuerpo de In- 
tendencia e Ingenieros de la 
escala de oficiales y técnica 
de oficiales, que proseguirán 
con sus estudios durante el 
presente curso académico 
en otros centros. 

Posteriormente tuvo lugar 
una imposición de diversas 
condecoraciones a personal 
militar y civil destinado en 
esta Academia, que por nu- 
merosos motivos han sido 


FINALIZA EL EJERCICIO ARENA 2016 


ntre los días 18 y 22 de 

diciembre, la Escuadrilla 
de Honores del Ejército del 
Aire (EDHEA) del Grupo de 
Seguridad llevó a cabo el 
ejercicio “Arena 2016" en el 
Centro Militar de Tiro de Ca- 
sa de Uceda. 

El personal participante se 
dividió en tres grupos, cada 
uno de los cuales desarrolló 
un programa de actividades 
específico. Por un lado, los 
equipos de tiradores de preci- 


sión o del personal de la Sec- 
ción de Force Protection 
cumplimentaron sus respecti- 
vos planes de adiestramiento 
básico de tiro. Por otro, el 
personal de reciente incorpo- 
ración a la unidad completó la 
semana de evaluación del 
Plan de Instrucción 01. 

A su conclusión, tuvo lugar, 
en la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, el tradicional acto de 
entrega de boinas con motivo 
de la finalización del Plan de 
Instrucción. 








acreedores de estas distin- 
ciones a lo largo del presen- 
te año. 

Finalmente, aprovechando 
las fechas, el coronel direc- 
tor, durante su alocución, no 





quiso dejar pasar la oportuni- 
dad para agradecer a alum- 
nos y profesores el esfuerzo 
realizado a lo largo de este 
primer trimestre, al tiempo 
que felicitó a los alumnos 
que recibieron el nombra- 
miento de alféreces alumnos 
y al personal condecorado, 
recordándoles que el verda- 
dero premio al que debe as- 
pirar todo militar lo constitu- 
ye la íntima satisfacción del 
deber cumplido a la que la 
honrada ambición profesio- 
nal debe estar subordinada. 
Del mismo modo agradeció 
la presencia de los compo- 
nentes de las dos promocio- 
nes homenajeadas y de los 
familiares asistentes, algu- 
nos de los cuales participa- 
ron también refrendando con 
un significativo beso a la 
bandera, su compromiso con 
los valores que a todos nos 
representan. 


EL AIRE MÁS SOLIDARIO EN NAVIDAD 


| pasado diciembre una 

comisión compuesta por 
personal de la Base Aérea de 
Talavera la Real y Ala 23 visi- 
tó el Hospital Materno Infantil 
de la ciudad de Badajoz. 

El personal del Ala 23 visitó 
la planta de preescolares, la 
zona de postoperatorio, ur- 
gencias y consultas médicas 
para que ningún niño se que- 
dara sin caramelos, pegati- 
nas, regalos y recuerdos de 
la base. 

Se visitó también la zona 
de oncología, donde una vez 


más se ofrecieron regalos y 
dejaron que los niños jugaran 
y se probaran el casco de pi- 
loto, compartiendo unos mo- 
mentos muy divertidos. 

Por otra parte y, como vie- 
ne siendo habitual en los últi- 
mos años, la Unidad de Músi- 
ca, profesores y alumnos de 
la Academia General del Aire 
y las Damas de Loreto, parti- 
ciparon en los conciertos de 
Navidad de las residencias 
de mayores del entorno del 
Mar Menor y la Región de 
Murcia. 
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esde el próximo día 13 

de enero se va a llevar a 
cabo en la Base Aérea de 
Gando y el Aeródromo Mili- 
tar de Lanzarote el Ejercicio 
DACT s-17 (Dissimilar Air 
Combat Training). 

Para ello, el Mando Aéreo 
de Combate (MACOM) des- 
plegará sus unidades aéreas 
de caza y ataque, y el Siste- 
ma de Mando y Control, hará 
lo propio con la integración de 
una plataforma C2 AWACS 
“Airborne Warning and Con- 
trol System” de la OTAN, ade- 
más de unidades de apoyo al 
combate. Asimismo, los me- 
dios de salvamento y rescate 
se encargarán de realizar la 
cobertura SAR durante todas 
las fases del ejercicio. 


TODO PREPARADO PARA EL EJERCICIO DACT 2017 


cio de que, en circunstancias 
especiales, se refuerce el 
SDA o que sean detraídas 
fuerzas transferidas a OTAN 
para atender necesidades 
nacionales. Por tanto, en 
cualquier circunstancia, la 
defensa aérea del Archipié- 
lago Canario es parte del 
SDA. 

La finalidad de este ejerci- 
cio es entrenar las capacida- 
des de la estructura de man- 
do y control del MACOM en 
una campaña de superiori- 
dad aérea, con el fin de in- 
crementar el nivel de prepa- 
ración para el combate “Aire- 
Aire” de las unidades de 
caza del Ejército del Aire y 
de las unidades extranjeras 
invitadas. Entre ellas cabe 





El MACOM contará con la 
colaboración del Mando Aé- 
reo de Canarias (MACAN), 
que contribuye con la aporta- 
ción de sus bases en Gran 
Canaria y Lanzarote. Se en- 
cargará de facilitar el des- 
pliegue de todas las unida- 
des involucradas en el ejerci- 
cio, proporcionándoles todo 
tipo de apoyo y seguridad en 
las instalaciones. 

El Sistema de Defensa 
Aérea (SDA) nacional, en si- 
tuación normal, está integra- 
do en el NATINAMDS (NA- 
TO Integrated Air and Missile 
Defence System) sin perjui- 


destacar, este año, la partici- 
pación de F-2000 de la Fuer- 
za Aérea de Italia. 

El ejercicio se llevará a ca- 
bo en dos fases. Una teóri- 
ca, que incluirá una serie de 
conferencias de integración 
de fuerzas, destinadas al co- 
nocimiento de las aeronaves 
que participan en el ejercicio, 
seguridad de vuelo, tácticas 
de Combate, etc., con el fin 
de complementar el adiestra- 
miento en vuelo. 

Y una fase práctica en una 
gran variedad de escenarios 
y con un importante número 
de aviones, que permitan 





elevar la interoperabilidad 
entre las distintas unidades 
participantes, así como eva- 
luar y mejorar las tácticas, 
técnicas y procedimientos 
empleados en este tipo de 
misiones. 


Despliegue del SEADA 


Para el Segundo Escua- 
drón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (SEADA) el DACT s-17 
comenzó el pasado 27 de di- 
ciembre, fecha en la que des- 
plazaron al Puerto de la Bahía 
de Cádiz hasta 11 contenedo- 
res con material de diversa ín- 
dole necesario para facilitar la 
ejecución del ejercicio. 

Este desplazamiento impli- 
ca sólo a una parte de los re- 
cursos del Ejército del Aire 
que serán transportados por 
vía terrestre y marítima a la 
Base Aérea de Gando. 

Además, durante el mes 


de diciembre el SEADA pro- 
porcionó apoyo al desplie- 
gue a otras unidades partici- 
pantes en este DACT s 
2017, como el Ala 11, el Ala 
12 y el Ala 14. 

El SEADA aportará la ca- 
pacidad de castrametación, 
para facilitar el desarrollo de 
las operaciones aéreas. El 
próximo 4 de enero se des- 
plazará la primera rotación 
de personal a la Base Aérea 
de Gando para iniciar el 
montaje de los medios de 
despliegue que conformarán 
las infraestructuras móviles 
del área operacional. Poste- 
riormente, desplegarán per- 
sonal y medios para contri- 
buir en el ámbito de la Pro- 
tección de la Fuerza. 

Los ejercicios DACT s se 
llevan realizando anualmen- 
te en el Archipiélago Canario 
desde el año 2004. 
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y Closer Than Ever 


Amy McCullough 
Air Force Magazine. Vol. 99, 
No. 12 december 2016. 


En un extenso artículo se 
exponen las magníficas rela- 
ciones establecidas entre los 
Estados Unidos y Japón, co- 
mo base del fundamento es- 
tratégico en la seguridad de 
Asia-Pacífico. Ya en abril de 
2015, durante una rueda de 
prensa conjunta con el Mi- 
nistro de Defensa japonés, 
Gen Nakatani, la secretaria 
de Defensa Ashton B. Carter 
dijo que los “estrechos lazos 
de amistad” en la alianza en- 
tre Estados Unidos y Japón 
se están fortaleciendo con 
nuestras inversiones en avan- 
ces tecnológicos, realineando 
nuestra postura en la región . 

Los recientes movimientos 
tanto de Corea del Norte, co- 
mo de China, son interpreta- 
dos como una amenaza por 
el gobierno japonés, y por ello 
está intensificando su postu- 
ra de seguridad, ello está em- 
pujando a Estados Unidos y 
Japón a aumentar su coope- 
ración militar y estimulando a 
Japón para tratar de suavizar 
las tensiones que se prolon- 
gan durante mucho tiempo 
con Corea del Sur. 

Esta nueva situación fue fa- 
vorecida por la anulación en 
julio de 2014, por parte del 
gobierno japonés, de la pro- 
hibición constitucional, en vi- 
gor desde 1945, de que sus 
tropas pudieran combatir fue- 
ra de su territorio, lo que ha 
permitido a Japón participar 
más fácilmente en ejercicios 
militares con otros países, así 
como en las operaciones de 
mantenimiento de la paz de 
la ONU. 


o, 
ey 
o, 
eo 
o, 
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y JF-17 Thunder 


Andrew Drwiega 
Military Technology. Vol XL 
issue 11, 2016 


Un exhaustivo artículo so- 
bre el programa JF-17 Thun- 
der de la fuerza aérea pakista- 
ni (PAF) expone las vicisitudes 
del desarrollo del mismo, 
mostrando el enorme reto que 
supone el desarrollo de nue- 
vos sistemas de armas con 
tecnología punta. 

El JF-17 Thunder es un 
avión de combate multirol, li- 
gero, y desarrollado conjunta- 
mente por la Chengdu Aircraft 
Industries Corporation (CAC) 
de la República Popular Chi- 
na, y el Pakistán Aeronautical 
Complex (PAC) de Pakistán. 

El programa comenzó en 
1999, en el cual cada parte 
contribuyó con el 50 % del 
costo de desarrollo total. Ini- 
cialmente diseñado para ser 
una pequeña y ligera aero- 
nave de combate propulsada 
por un solo motor para reducir 
costes, el JF-17 estaba desti- 
nado a ser una solución sim- 
ple y económica para rempla- 
zar grandes flotas de aviones 
obsoletos en las Fuerzas Aé- 
reas de países en desarrollo, 
pero a medida que se ha ido 
desarrollando ha evoluciona- 
do a una aeronave de comba- 
te más avanzada, debido fun- 
damentalmente a exigencias 
de la Fuerza Aérea de Pakis- 
tán (PAF) y la incorporación 
de tecnologías y rasgos más 
modernos. 


o, 
eo 
o, 
eo 
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Y Le J-20 se 
V dévoile 





Piotr Butowski/Antony An- 
grand 

AIR 8 COSMOS. No 25245. 
25 novembre 2016 


El Salón Aeronáutico cele- 
brado el pasado noviembre 
en la ciudad de Zhuhai en Chi- 
na, ha servido para la puesta 
de largo del sistema de armas 
J-20 Chengdu, un avión de 
quinta generación con tecno- 
logía Stealth, el desarrollo es 
llevado a cabo por la fábri- 
ca Chengdu Aircraft Industry 
Group para la Fuerza Aérea 
del Ejército Popular chino, co- 
mo una propuesta de caza de 
tecnología avanzada frente a 
sus posibles adversarios oc- 
cidentales. Los dirigentes de 
la fuerza aérea china aspiran 
a que el J-20 entre en servi- 
cio operacional entre los años 
2017 y 2019. 

En el artículo se hace un 
breve repaso de la historia de 
este proyecto iniciado en los 
años 90 y que se ha llevado a 
cabo con poca información al 
exterior, el J-20 es una aero- 
nave del tipo monoplaza, con 
motorización de doble tur- 
bina, y que su apariencia se 
asemeja a la del Sukhoi T-50 
o el Lockheed Martin F-22 
Raptor, está propulsado ini- 
cialmente por dos motores 
AL-31FN, con un velocidad 
máxima de 2 mach, y una au- 
tonomía de 3.500km. 

Entre su armamento se en- 
cuentra el misil aire-aire de 
corto alcance y quinta gene- 
ración PL-10 desarrollado en- 
tre otros por Instituto de In- 
vestigación Electro Optica 
Luoyang (LEOG), con un al- 
cance de 20 kilómetros, un 
peso de 89 kilogramos y una 
longitud de 3 metros. 


o, 
eo 
9, 
eo 
o, 
eo 


Y End of the 

V line: F-4 bows 
out of US Air 
Force service 





Jamie Hunter 

Jane's International Defen- 
se Review. Vol 49. Decem- 
ber 1, 2016. 


El pasado mes de diciem- 
bre en la base aérea de Hollo- 
man en Nuevo Méjico, se dio 
fin a un sistema de armas mí- 
tico, el F-4 Phantom por parte 
de las fuerzas armadas de los 
Estados Unidos, los últimos 
aviones en servicio utilizados 
como blancos volantes para 
diferentes pruebas y encua- 
drados en el 82 Escuadrón de 
Blancos Aéreos, efectuaron 
su último vuelo. Este es uno 
de los pocos sistemas de ar- 
mas que ha sido utilizado tan- 
to en la Fuerza Aérea, como 
en la Armada, y el Cuerpo de 
Marines. De los últimos avio- 
nes en servicio BAe Systems 
modificó alrededor de 250 
para ser utilizados como blan- 
cos aéreos, denominándolos 
QF-4, ahora serán sustituidos 
por sistemas F-16, con la de- 
nominación QF-16. 

El sistema diseñado ini- 
cialmente para la Armada 
entró en servicio en 1963, y 
terminó su vida operativa en 
1996, construyéndose más 
de 5.100 Phantom ll, siendo 
el avión de combate supersó- 
nico estadounidense más nu- 
meroso. 

En el artículo se explica sus 
últimos años de vida en el Es- 
cuadrón de Blancos, y la ne- 
cesidad de ser sustituido por 
otro que cubra los requeri- 
mientos actuales de los pro- 
gramas de entrenamiento de 
los nuevos sistemas de armas 
en activo, tanto de misiles co- 
mo de pilotos. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Utrera 19 febrero 1917 


elizmente ha dado a luza 

un niño ¡dieciochoavo! de sus hi- 

jos, doña Matilde Murube Miura, es- 

posa del ilustre abogado don Diego 

Vigueras Gómez-Quintero; al recién 

nacido se le impondrá el nombre de 
su padre. 

Nota de El Vigía: Terminado el ba- 
chiller, su pasión por el deporte le lle- 
vó a iniciar la carrera de Educación Fí- 
sica que la guerra truncó; preso en la 
cárcel de Utrera, desde el mismo 18 
de Julio, al ser liberado a los ocho dí- 
as por las fuerzas Nacionales, se alistó 
voluntario en la 2% Bandera de FET y 
de las JONS sevillana, con la que in- 
tervino en distintos servicios, en los 
frentes de Córdoba y Madrid. Un año 
después, atraído por sus hermanos 
“Gurro” y Jaime (“el Icaro de Utrera”) 
quienes contaban “maravillas” de “su 
guerra” en las “Pavas” y “Ocas” de 
asalto, iniciaba el curso de piloto en El 
Copero y Jerez; superados éstos y 
promovido a alférez provisional, en 
abril de 1938, marchó a Gallur (Zara- 
goza), donde formando parte de la pri- 
mera promoción, bajo la dirección del 
comandante Guido Nobile, realizó el 
Curso de Caza. 

Demostrada su habilidad para el 
vuelo, se integró a los cazadores de 
Morato, concretamente, al 2-G-3 que 
mandaba el capitán Salas; y esporádi- 
camente, a la escuadrilla provisional 
del teniente Simón, desplazada a Po- 
sadas (Córdoba). Pilotando Fiat (CR- 
32) intervino en algún combate; como 
aquel memorable del 10 enero sobre 
Fuenteovejuna, que la artillería antiaé- 
rea propia entorpeció. 

La guerra tocaba a su fin y ascendi- 
do a teniente provisional participó en 
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los desfiles y actos de la Victoria. 
Destinado a Tablada, continuaría vo- 
lando los Fiat (CR-32) del 23 Grupo 
de Caza y tras el paréntesis que supu- 
so el curso de Tripulante de Avión de 
Guerra, celebrado en la Escuela de 
Observadores de Málaga, pasó al 11 
Regimiento dotado de Heinkel 111, 





con los que voló en el espectacular 
desfile del año 40 en Madrid 

En la Academia de Aviación (León) 
con la 1* Promoción se profesionalizó, 
para servir luego en Tablada en el 22 
Regimiento. Ya en 1943, marcha a 
Rusia con la 4% Escuadrilla Azul” al 
mando del comandante Cuadra; allí, 
vuela el potente Focke Wulf 190 de 
1.700 Hp y participa en combates; ca- 
sualmente, en el que derribaron al ex- 
traordinario Escalante. 

El no haberse adjudicado ninguna 
de las 74 victorias que obtuvo la 4*, 
me traen al recuerdo aquellas palabras 
del llorado comandante Zorita, cuando 
teniendo este cronista 14 años, al ver 
que lucía en su uniforme el emblema 
de Morato, le preguntó cuantos avio- 
nes había derribado. “Ninguno”, me 
respondió; y como notara mi cara de 
desilusión o sorpresa, agregó: “No to- 
dos los pilotos de caza obtienen victo- 
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Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


rlas y tampoco es esa su única mi- 
sión” 

De regreso a España vuelve a Ta- 
blada y luego, como profesor, a la Es- 
cuela de Caza de Morón; mas tarde en 
la Escuela Central de Toledo obtiene 
la titulación de Profesor de Educación 
Física 

Ascendido a capitán regresa al ya 
citado 22 Regimiento y después al 
Mixto n? 4. El 6 de febrero de 1951, 
nuestro personaje pasó por el amargo 
trago de perder a su hermano Francis- 
co —aquel tan simpático *“Curro”— que 
ya comandante, desde Cabo Juby se 
había desplazado a la Península, a fin 
de hacer en Jerez el curso de V.S.V: 
fatalmente, su “Junkers 52” cayó en 
San Pablo de los Montes (Toledo) 

Diego, con la estrella de coman- 
dante, es destinado a la AGA y luego a 
Tablada para volar sus queridos Hein- 
kel 111 del 13 Escuadrón (11 Regi- 
miento), más tarde denominado 11 
Ala de Bombardeo Ligero y Ala 25, to- 
mando parte en numerosas maniobras 
Realiza un curso de esquí en Granada 
y el de Vuelo Sin Visibilidad en la Es- 
cuela de Jerez 

Teniente coronel en 1958. fue 
nombrado ayudante de Campo de los 
generales Rodríguez Arango primero, 
y Pardo Prieto después; hace un curso 


Informativo de Cooperación Aerote- 
rrestre y regresa a su anterior destino 
en Tablada; después en el Ala de Caza 
n* 5 (Morón) y en el E.M. de la R.A. 
Estrecho, hasta que el teniente general 
Salas lo elige como ayudante. Ya co- 
ronel, manda la Base Aérea de Reus y 
al poco tiempo el Ala 37 con sus “Ca- 
ribou” de transporte táctico, capacidad 
STOL y rampa trasera; toda una revo- 
lución. 

Jete del aeródromo de Tablada, 
acabando 1970 pasó al Grupo B, para 
ocupar puestos burocráticos como el 
Juzgado Permanente de la 2* RA y el 
Instituto Social de la Fuerzas Arma- 
das. Ya en la reserva activa afecto al 
MATAG, aquel coronel que aún se 
mantenía en forma, practicando de- 
portes más tranquilos como el golf; 
simpático a más no poder, derrochan- 
do un deje fuertemente andaluz, se fue 
un 15 de octubre de 2002. Quienes lo 
conocimos no lo olvidamos. 


Hace 95 años 


Relevo 


Tetuán 18 febrero 1922 


R epatriada a la Península, 
la escuadrilla “Ansaldo”, dado 
el pobre resultado del material, pro- 
cedente de Tablada han llegado a 
Sania Ramel cinco aviones de los 
seis que componen la unidad desti- 
nada a este territorio. Habían em- 
prendido la marcha a mediodía y un 
viento fortísimo les demoró una hora 
la travesía, que pudo realizarse gra- 
clas a la pericia de los pilotos. 

Esta escuadrilla bautizada con el 
nombre de Los Clavileños la forman 
aparatos Breguet XIV regalados por 
distintas provincias 

La manda el capitán Martín Prat 
quien pilotaba el aparato de Cádiz lla- 
mado /eniente coronel Primo de Rive- 
ra, el bautizado La Vanguardia regala- 
do por el propietario del diario barce- 
lonés de mismo nombre, lo pilotaba el 
soldado argentino del Tercio Estegul; 
el /s/a de la Palma, el teniente Lacalle, 








138 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 











con observador Martínez de Pisón; el 
Manila el soldado de Tercio, argentino 
también, Iglesias y el Huelva el capi- 
tán Armijo. 

El sexto aparato del teniente Pala- 
cios se ha visto obligado aterrizar, a 
causa del viento, en Jerez de la 
Frontera. 


Hace 80 años 


Bilbao 4 enero 1937 


T an pronto se ha tenido no- 
ticia de la intrusión de aviones 
enemigos con destino a esta capital, 
de inmediato ha despegado la patru- 
lla de alarma del aeródromo de La- 
miaco (Lejona). Cuatro “Chatos”, 
como son conocidos los pequeños 





biplanos rusos Polikarpov 1-15, al 
mando del teniente Del Río, en es- 
pectacular trepada han ido a su en- 
cuentro. Se trataba de bombarderos 
Junkers 52, protegidos por cazas 
Heinkel 51 que, situados a mayor al- 
tura, se descolgaron fugaces en ata- 
que a los defensores. La lucha de los 
pilotos alemanes (pertenecían a la 
Legión Cóndor) ha durado breves 
minutos. El teniente Juan Roldán, 
que se había separado del resto, per- 
siguiendo hasta Durango a un apara- 
to alemán, ha sido alcanzado mortal- 
mente, por atrás, estrellándose con- 
tra el arbolado del monte Artiñano en 
el término de Ceberio. 

Cordobés de 24 años afincado en 
Barcelona ha sido el primer avidor 
republicano muerto en el País Vasco. 


Hace 80 años 


Otro héroe caído 


Madrid 6 enero 1937 


E xtraordinario piloto, partíci- 
Ape en infinidad de diabluras ae- 
ronáuticas, todo el mundo conocía a 





Jesús García Herguido como *Dimo- 
ni Roig” o “Diablo” Rojo. Se la había 
jugado mucho, pero hoy por desgra- 
cia no ha salido airoso; atacando 
con su “Chato” a un Heinkel 51 na- 
cionalista, en las cercanías del aeró- 
dromo de Barajas, por no soltar la 
presa, ha tenido el mismo fin, estre- 
llándose a continuación de él. 

Nota de El Vigía: El Diario Oficial 
de la Republica de 31.1.38. a título 
póstumo le concedía el ascenso a 
capitán. 


Hace 60 años 


Nueva Unidad 


Sevilla 16 febrero 1957 


e mando del comandante 
£ Isidro Comas Al- 
tadill, el popular “Bobi- 
to”, se ha creado el 71 
Escuadrón de Caza- 
bombardeo. Tendrá su 
base en el aeródromo 
de El Copero y acogerá 
los “Messer” que cons- 
truye la Hispano Ávia- 
ción 6.4K con motor 
Rolls Royce “Merlin” y 
cañón en las alas, CO- 
nocidos por “Bucho- 
nes” . 

Nota de El Vigía: Convertida en 
Ala n? 7, ostentó el emblema que in- 
cluimos. 





Hace 50 años 


Manises 15 febrero 1967 


fin de participar en una 
£ misión de instrumentos, despe- 
06 de esta base una pareja de “Sa- 
bres” del 101 Escuadrón formada 
por el teniente Rafael Suevos y el 
sargento Jesús Guil; todo transcurría 
sin novedad, hasta que al regreso, 
dado que la meteo había empeorado, 
el jefe decidió realizar una penetra- 
ción GCI-GCA. Establecido contacto 
con el GCA, su punto, creyendo ver 
metidos los frenos aerodinámicos de 
su jefe, metió los suyos y Se pasó. 

Así describió Guil aquellos dra- 
máticos momentos: “Al ver mi avión 
en posición anormal y no conseguir 
estabilizarlo, pensé que sufría vértigo 
de instrumentos, por lo que estando 
en nubes y a poca altura (de 3.000 a 
4.000 pies) decidí lanzarme con el 
asiento. Caí al mar y el avión a tierra. 
A pesar de llevar el barboquejo del 
casco abrochado, lo perdí junto con 
la máscara. Antes de llegar al agua, 
inflé el chaleco salvavidas y ya, casi 
tocándola, traté de soltar la campana 
del paracaídas, lo que no pude, 
puesto que mi brazo derecho quedó 
inmovilizado al enredarse en los ata- 
lajes. De un mordisco rompí-desin- 
flé, la parte derecha del chaleco, pe- 
ro fue inútil, aunque se 
mantuvo perfectamente a 
flote, con tan solo un la- 
do. Media hora después, 
casi inconsciente, aterido 
de frío, era recogido por 
una lancha de la Coman- 
dancia de Marina”. 

Nota de El Vigía: Je- 
sús, el 27* piloto español 
que se salvaba con el 
asiento, era hijo del aquél 
brigada Juan Guil, mano 
derecha de Carlos de Haya en los dí- 
as de abastecimiento al Santuario y 
hermano de José Pablo, Luis y Pe- 
dro, todos aviadores. Es Curi0So; 


Hace 75 años 


Auxilio aéreo 


Albacete 11 febrero 1942 


Pp ara auxiliar un tren de línea de Cartagena que quedó bloqueado 
por la nieve, a últimas horas de la tarde, ha salido de la estación de esta 
ciudad, otro convoy con dos máquinas y cincuenta obreros. 
El tren de socorro, que llevaba también víveres y viajeros, quedó detenido 
en la estación de Hitos, a 32 kilómetros de la capital, envuelto entre la nieve. 
En vista de ello, varios bimotores “Katiuska” del aeródromo de Los Lla- 
nos, han volado sobre el ferrocarril bloqueado, arrojando paquetes con ali- 


mentos para los sufridos viajeros. 





que José Pablo también deba su vi- 
da al “Ejection seat”, ya que siendo 
capitán hubo de abandonar un Mira- 
ge III, fue el 16.12.1970 y hacía el n* 
34 de * salvados”. 

Dos años después de la aventura, 
nuestro personaje dejó el Ejército del 
Aire para volar en las líneas, en lbe- 
ria, y hoy retirado ya, sigue añoran- 
do el vuelo. 


Hace 40 años 


Felicidades 





os “Botijos” del 404 Escua- 

A drón, descargando estrellas so- 

bre el tradicional árbol navideño, de- 

sean a sus amigos un muy feliz Año 
Nuevo. 

Nota de El Vigía: No podemos re- 
ferirnos a los “Botijos” sin recomen- 
dar, la impresionante, atractiva e in- 
teresantísima obra del general Gon- 
zalo Ramos Jácome: Los aviones 
anfibios operados por el Ejército del 
Aire en la lucha contra incendios fo- 
restales editada en 2013 por el Mi- 
nisterio de Agricultura, Alimentación 
y Medio Ambiente. 
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Nuestro 
MUSeo 


INDUSTRIAS AERONÁUTICAS 
EN ESPAÑA: FINALES DEL SIGLO XX 


erminábamos el último artículo 
le. año 2016 relatando el naci- 

miento del C-295, último produc- 
to totalmente fabricado por CASA. Este 
modelo de avión nacional realizó en el 
año 2008 un fantástico vuelo cruzando 
el Atlántico en vuelo directo. El viaje 
fue programado para conmemorar el 
75 aniversario del “Cuatro Vientos”, 
que con el capitán Barberán y el te- 
niente Collar a los mandos, atravesó el 
Atlántico, volando desde Sevilla a Ca- 
maguey (Cuba) en 1933. 

El Ejército del Aire, decidido a con- 
memorar por todo lo alto el 75 aniver- 
sario del vuelo del “Cuatro Vientos” 
(Breguet XIX, Super Gran Raid), ade- 
más de los actos programados en 
nuestro país, decidió realizar el mismo 
vuelo, 75 años después, con un avión 
totalmente nacional y esta vez sí, tras 
aterrizar en Cuba, proseguir el vuelo 
hasta llegar a México DF. El avión 
elegido fue un CASA C-295 del Ala 
35, aprovechando su capacidad de 
repostaje en vuelo, para lo que un 
Hércules del Ejército del Aire posi- 
cionado en las Azores le suministra- 
fía de combustible en vuelo. El C- 
295 bautizado para esta ocasión co- 
mo su antecesor, despegó de 
Getafe, fue repostado en vuelo lle- 
gando a Camaguey ciudad cubana 
donde aterrizaron Barberán y Collar, 
por falta de combustible, antes de 
proseguir vuelo hacia La Habana. 

La delegación española, presidida 
por el entonces jefe del Servicio His- 
tórico y Cultural del Ejército del Aire, 
general de división Juan Criado Por- 
tal, fue agasajado por autoridades 
civiles y militares cubanas y sobre 
todo por la numerosa colonia espa- 
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ñola, donde incluso se entrevistaron 
con personas de avanzada edad que 
recordaban, que de niños, fueron a re- 
cibir al avión y aviadores españoles. 
Terminada su estancia en la isla, el 
C-295 prosiguió su viaje a México, y 
esta vez sí, aterrizó en la capital mexi- 
cana donde se repitieron los actos de 
agasajo a la delegación española. El 
viaje, además de conmemorar el vuelo 
de Barberán y Collar, sirvió para que la 





Monumento a Barberán y Collar en Camagúey 
(Cuba). 


empresa CASA, tras realizar varios vue- 
los de demostración ante las autorida- 
des mexicanas, esta vez con tripulación 
de CASA, recibiera pedidos para la 
compra del avión. Todo un éxito, con- 
memorativo, aeronáutico y comercial. 

Hemos relatado en artículos anterio- 
res, que a pesar de colaboraciones con 
empresas extranjeras, CASA no había 
abandonado el diseño y fabricación de 
productos propios. A los ya menciona- 
dos C-212, CN-235 y C-295 los siguió el 
C-101 (Aviojet, Mirlo), reactor de segun- 
da generación diseñado para el entre- 
namiento básico y avanzado. El 16 de 
septiembre de 1975, el Ejército del Aire 
procedió a la adquisición de cuatro 
prototipos y dos estructuras para ensa- 
yos. A partir de marzo de 1980, se en- 
tregan los primeros aviones al Ejército 
del Aire hasta un total de 92 (contando 
entre ellos los cuatro prototipos). 

De moderna y robusta construcción 
modular, el avión va propulsado por 
un motor GARRETT TFE 731 turbofan, y 
a su plano trilarguero de perfil especial 
NORCASA, une un fuselaje con cabina 
de excelente visibilidad, provista de 
asientos lanzables, presurizada y clima- 
tizada. Se han fabricado un total de 
151 C-101. 

En agosto de 1981 se enviaron a Chi- 
le cuatro C-101BB de entrenamiento ar- 
mado, como anticipo de otros 10BB y 
veintitrés CC de ataque, que fueron 
montados en el propio país. Posterior- 
mente se habían de añadir a ellos 
otros 16CC para Jordania y 4BB para 
Honduras. Además dos permanecie- 
ron en poder de CASA para ensayos 
y vuelos de demostración, incluyen- 
do el único modelo DD, equipado 
con refinamientos tales como “Head 
Up Display” y computador de tiro. 
Desde junio de 1985, la Patrulla ofi- 
cial del Ejército del Aire, la Patrulla 
Aguila de gran renombre internacio- 
nal utiliza dichos aviones para sus 
exhibiciones. 

Desde 1981 todos los pilotos de la 
Academia General del Aire han reci- 
bido enseñanza en este avión, que 
debido a sus estupendas caracterís- 
ticas aerodinámicas, gran maniobra- 
bilidad a todas las altitudes, bajo 
consumo, seguridad y facilidad de 
manejo se convierten en un avión 
muy adecuado para la enseñanza y 
para el vuelo acrobático. 
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En noviembre de 1977, el Ejército del 
Aire solicitó a CASA que presentara 
una oferta con un avión de escuela 
elemental para complemento del C-101 
Aviocar. De ahí surgió un biplaza con 
pilotos lado a lado, equipado con un 
motor de pistón de 200 cv, que recibió 
la denominación de C-102. Un año des- 
pués, el Ejército del Aire pidió que el 
proyecto se modificara para convertir- 
lo en un avión selectivo y de enlace. 

Por ello CASA editó, a principios de 
1979, las especificaciones de una ver- 
sión del C-102 denominada C-1025E, 
con cabina para cuatro pasajeros. El 
proyecto se canceló cuando el papel 
que debería haber cumplido el C-102 
fue asignado al ENAER-CASA E-26 Ta- 
miz. 

Al mismo tiempo y estando cercano 
el final del Beechcraft T-34 Mentor, que 
durante 30 años prestaron un magnífi- 
co servicio en la AGA, como avión de 
enseñanza elemental, en 1982 el Esta- 
do Mayor del Aire elaboró la definición 
inicial del futuro avión de enseñanza 
selectiva que habría de sustituirle, es- 
tableciéndose el Programa Fales para 
evaluar a los candidatos. Concluida la 
evaluación de los dos modelos finalis- 
tas (el Aerospatiale Epsilón y el ENAER 
Pillán) se decide adquirir el avión chile- 
no, quizás en contrapartida al ensam- 
blaje en Chile de los CASA 101. En di- 
ciembre de 1984 llega a España un Pi- 
llán fabricado por ENAER que servirá 
de modelo a una serie de 4o aviones, 
a montar por la empresa española con 
componentes traídos desde Chile. El 
avión es en realidad un híbrido con 
planos de “Cherokee”, tren “Saratoga” 
y flaps de “Lance”, unidos a un fusela- 
je de nuevo diseño. Entregados los pri- 
meros a finales de julio de 1987, son 
asignados a la Academia General del 
Aire, donde nuestros futuros pilotos 
militares realizan su primer contacto 
con el aire realizando el curso elemen- 
tal. 

En cuanto a la industria de motores, 
ésta recibe un gran impulso al crearse, 
en marzo de 1989 ITP, uniéndose dos 
sectores públicos, BAZÁN y CASA, y 
dos privados, SENER y BBV, con un so- 
cio tecnológico extranjero, Rolls Royce, 
proceso que ya se había iniciado en 
1985 cuando se fundó como sociedad 
mercantil SENER TURBO PROPULSIÓN. 
Muchos han sido los hitos de ITP du- 





E-26 Tamiz de la AGA. 


rante la última década del siglo XX, ta- 
les como la firma del contrato de man- 
tenimiento para los F-18, la entrega de 
los primeros módulos del motor EJ200 
para el Eurofigther (montados en Ajal- 
vin, banco de pruebas y primer rodaje 
del citado motor, primer motor monta- 
do por ITP, creación de la Sociedad 
para mantenimiento aeroportuario, ITP 
sección aeroportuaria etc... Hoy, ITP es- 
tá integrada en consorcios internacio- 
nales para diseño y producción de tur- 
borreactores, turbo hélices y turboejes 
para aeronaves. 

El EJ200 es el más moderno y avan- 
zado motor para avión de combate en 
Europa (el Museo del Aire dispone de 
uno en exposición), producido por el 
consorcio Eurojet-Rolls Royce, MTU, 
Fiat Avio e ITP, 

Por otra parte la industria de siste- 
mas electrónicos aplicados a la aero- 
náutica es la más reciente, pues en Es- 
paña, a final de siglo, contaba con po- 
cos años de vida y quizás por ello es 


la parte de la industria aeronáutica me- 
nos conocida por la sociedad españo- 
la. 

En la actualidad, España cuenta con 
una muy importante industria en este 
sector, principalmente en las áreas de 
Control de Tráfico Aéreo, simulación de 
vuelo, Bancos de prueba, Aviónica y 
Guerra Electrónica. 

Por limitación de espacio, solo men- 
cionaremos que la empresa más repre- 
sentativa es INDRA, que se formó en 
1992 con la fusión de las empresas del 
Grupo CESELSA y las de INISEL. Prome- 
temos un próximo artículo sobre esta 
importante actividad, en la que la in- 
dustria española, en algunos sectores, 
es pionera en el mundo. Asimismo re- 
lataremos las vicisitudes del Programa 
Europeo EF-200 y del FLA (Future Large 
Aircraft), este último ya una realidad 
con la entrega de los primeros aviones 
A-400M. Pero esperemos un tiempo 
para que la actualidad se convierte en 
HISTORIA. m 





Prototipo del CASA C-101 XE-25 01. 
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REDES 


ATAQUES A TRAVES DEL 
“INTERNET DE LAS COSAS” 


S1 tuviéramos que recordar cada número 
de teléfono, tendríamos un serio problema. 
Algo así pasa en internet, donde cada orde- 
nador conectado a la red está identificado 
por una secuencia numérica, que llamamos 
"dirección IP". En lugar de cargar con un lis- 
tín o agenda llena de estos números, la pro- 
pia red se encarga de transformar el nombre 
de la página -más fácil recordar- en su co- 
rrespondiente IP. Este servicio lo prestan los 
"servidores de nombre de dominio" o DNS 
(Domain Name Servers). 

La operación más habitual con el DNS es 
obtener la dirección IP correspondiente a un 
nombre de nodo, es decir al ordenador al que 
queremos acceder. Pero no es la única. Los 
servidores DNS guardan otros tipos de regis- 
tros y realizan otras funciones, pero el servi- 
cio de traducción de nombres a IP es el más 
popular. Por eso los DNS son uno de los ser- 
vicios más críticos en la Internet, ya que si 
quedan fuera de servicio se colapsa el tráfico 
en la red. 

Como en otros aspectos de los protocolos 
de internet, en los primeros tiempos la segu- 
ridad no era una cuestión principal. Con la 
popularización de la red a partir de los 90, el 
uso malicioso de las características de diseño 
de los servicios y protocolos hizo que estos 
se fueran modificando para protegerlos. 

Aunque existen ataques basados en cues- 
tiones técnicas sobre el funcionamiento del 
mecanismo pregunta-respuesta y el sistema 
de distribución de la información a través 
del sistema global de DNS, recientemente 
han sido organizados ataques a servidores 
DNS populares basados en la fuerza bruta, 
consistente en enviar tantas peticiones que 
el servidor es incapaz de atenderlas, relenti- 
zándose primero y colapsándose más tarde, 
conforme crece el número de solicitudes. 
Este tipo de ataque requiere cientos o miles 
de ordenadores haciendo peticiones contl- 
nuas al servidor y se denomina DDOS (ata- 
que de denegación de servicio distribuido) 





pero, ¿Cómo puede conseguirse formar un 
ejército tan numeroso? 

La forma más frecuente de hacerlo es me- 
diante una "botnet". Se trata de una red de 
ordenadores "esclavos" que han sido infecta- 
dos con un software que permite hacerlos 
trabajar para el controlador de la red. Cuan- 
do éste decide iniciar un ataque da las 'órde- 
nes' a los ordenadores que han sido infecta- 
dos y estos se ponen a realizar preguntas al 
servidor que se quiere atacar. Pueden hacer 
esto sin que el propietario legítimo del "es- 
clavo" note absolutamente nada anormal. 





El tráfico congestionado en el servidor 
DNS puede impedir el acceso a los servido- 
res de su área de influencia ya que ninguna 
petición será atendida cuando el servidor se 
colapse. Si se trata de un servidor principal, 
puede tratarse de una parte importante de 1n- 
ternet la que quede inaccesible. Sin embargo 
s1 lo que queremos es hacer caer un ordena- 
dor específico, en las preguntas que los com- 
ponentes esclavos de la botnet dirigen al ser- 
vidor se puede falsear los datos del remiten- 
te, de forma que el servidor DNS devuelva 
todas las respuestas a un ordenador específ1- 
co que ante el alud de respuestas, que en rea- 
lidad no solicitó, se ve incapacitado para 
atender a su trafico legítimo. 

S1 para un usuario de un PC le resultaría 
difícil notar los síntomas de que su ordena- 
dor ha sido reclutado para una botnet, es 
fácil imaginar lo difícil que resulta detectar 
en un ordenador no atendido, que no está 
diseñado para interactuar con el usuario. 
Eso es lo que ocurre con los dispositivos 
que forman el llamado "internet de las co- 
sas". Una webcam es un pequeño ordena- 





dor que controla una cámara puede enviar 
las imágenes que ésta capta a través de la 
red. Se han hecho bastante populares, por 
ejemplo, como sistemas de vigilancia do- 
méstica. 

El 21 de octubre de 2016, grandes empre- 
sas de internet como Twitter, WhatsApp, 
Spotify, Netflix, Amazon y algunos de los 
grandes diarios estadounidenses empezaron 
a sufrir problemas debido a un elevado nú- 
mero de peticiones. Se trataba de un ataque 
DDOS, pero con unas características intere- 
santes. 

La primera es que estaba realizado a tra- 
vés de los servidores DNS de la empresa 
Dyn, que presta este servicio a grandes com- 
pañías. 

La segunda que el ejército de atacantes es- 
clavos, eran dispositivos del "Internet de las 
cosas". Estos dispositivos habían sido infec- 
tados con un malware denominado "Mirai" 
de fácil acceso en la red ya que su código es 
completamente libre. Que sea libre no lo ha- 
ce más peligroso, de la misma forma que la 
disponibilidad de objetos contundentes co- 
mo palos o piedras no supone una incitación 
a su uso como armas. Miral permite integrar 
los dispositivos infectados en una botnet y 
en el mes de septiembre de 2016, había sido 
utilizado para uno de los mayores ataques 
DDOoS realizados hasta entonces. 

De hecho, el agujero de seguridad básico 
en las webcams es que por negligencia de 
sus usuarios o instaladores, muchos de ellos 
conservan la clave de acceso a su configura- 
ción por defecto, es decir, la que viene de fá- 
brica, que es la misma para todos los dispo- 
sitivos de una marca y modelo. Esta contra- 
seña se describe en el manual y se puede 
averiguar fácilmente en internet. En una in- 
vestigación realizada por expertos, se encon- 
traron 1.022 cámaras en España conectadas 
a internet, que mantienen su contraseña por 
defecto. 

Hay que recalcar que los dispositivos del 
internet de las cosas no son especialmente 
inseguros. El origen de la inseguridad es el 
desconocimiento o el descuido de sus 
usuarios. 
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SEGURIDAD 
HACKEO A LA DEMOCRACIA 


Tras las elecciones estadounidenses del 
pasado mes de noviembre con el triunfo del 
candidato Donald Trump, se han producido 
denuncias en el sentido de que ataques ciber- 
néticos procedentes de Rusia han influido en 
las mismas. Las denuncias las ha efectuado 
el expresidente de los Estados Unidos, de 
forma que es un tema que habría que tomar- 
se bastante en serio. 

Según se ha difundido posteriormente, las 
investigaciones del FBI apuntan al hecho de 
que mediante dos Amenazas Persistentes 
Avanzadas Diferentes (APT 29, APT28), 
hackers rusos, patrocinados por el estado y 
conocidos como “Los Duques”, se introduje- 
ron en los servidores del comité demócrata, 
obteniendo correos que mostraban manio- 
bras del comité para favorecer la candidatura 
de Hillary Clinton en detrimento del otro as- 
pirante demócrata. Esta información fue di- 
fundida y la prensa y blogs se hicieron eco 
de ella, obligando a dimitir a Debbie Was- 
serman, presidenta del Comité Nacional De- 
mócrata. Durante días, la campaña electoral 
se vio mediatizada por estas informaciones, 
que sin duda perjudicaron a la candidata de- 
mócrata torpedeando su credibilidad. 

En septiembre, el expresidente Obama ad- 
virtió al presidente ruso Vladimir Putin que 
se mantuviera alejado de las elecciones esta- 
dounidenses. Y tanto él como la candidata 
de su partido, hicieron serias amenazas de 
considerar los ataques cibernéticos como 
“casus belli” o provocar represalias. 

Durante la campaña, el candidato republi- 
cano afirmó que las máquinas de votación 
no era seguras y no garantizó que, en caso de 
que perdiera, aceptase el resultado. 

Se trata de dudas sorprendentes en un país 
caracterizado por su fe en su sistema de go- 
bierno y en su democracia, a pesar de las fre- 
cuentes teorías sobre conspiraciones para dar 
explicación a cualquier suceso extraordina- 
rio. 

Tras la victoria de Trump, el expresidente 
Obama ha acusado a Rusia de interferir en el 











proceso, e incluso ha tomado medidas contra 
diplomáticos rusos, en una actuación que re- 
cuerda los días de la guerra fría. No hay 
quien asegura que todo son maniobras para 
deslegitimar al presidente electo, el cual no 
ha ocultado su simpatía por el presidente ru- 
so y tampoco se ha privado de hacer declara- 
ciones a través de su cuenta en Twitter que 
podrían resumirse como “aguantad, que en- 
seguida llego yo y arreglo esto”. 

A los ciudadanos nos queda seguir leyen- 
do las noticias y asombrarnos. La dinámica 
de guerra secreta o como se ha dado en lla- 
mar, el retorno a la guerra fría, implica como 
ya se ha comentado muchas veces en esta 
sección que la mayor parte de la información 
circulante es falsa, dudosa o se trata de ver- 
dades a medias difundidas interesa- 
damente. Lo realmente cierto es que 
las tácticas y armas de la ciberguerra 
cada vez se encuentran más presen- 
tes en los conflictos y los pulsos entre 
países y si a la primera potencia mun- 
dial le pueden hacer jugarretas como 
las que se han descrito, quizás deberí- 
amos pensar cuales son nuestras posibilida- 
des de defensa y qué vamos a hacer para me- 
jorarlas y potenciarlas, porque si no pode- 
mos proteger la libertad, el concepto de 
soberanía pierde su sentido. 


GEOPOSICIONAMIENTO 
SISTEMA GALILEO EN SERVICIO 


Cuando se habla de sistema de posiciona- 
miento por satélite, a todos nos viene a la 
mente el sistema GPS y pocos usuarios serí- 
an capaces de mencionar el nombre del sis- 
tema ruso (GLONASS) o el chino (Bei- 
Dou/COMPASS). Pero sería triste que como 
europeos olvidásemos el sistema Galileo. 

Como otros proyectos tecnológicos com- 
plejos el camino de Galileo no ha sido fácil, 
ni en la búsqueda de soluciones técnicas ni 
en su financiación. Siempre es más difícil 
poner de acuerdo a socios independientes 
que dictar directrices desde un gobierno. Y 
sin embargo, sorteando todas las dificulta- 
des, el sistema de posicionamiento basado 











en Galileo está entrando en su fase de com- 
pleta operatividad. 

Si bien Galileo nació de la desconfianza 
hacia la precisión y disponibilidad que los 
sistemas norteamericano y ruso podrían ofre- 
cer en caso de conflicto y su desarrollo tam- 
bién estuvo acompañado por la desconfianza 
norteamericana hacia un sistema que podía 
poner en manos civiles una información que 
se consideraba de importancia militar. 

Evidentemente además de las considera- 
ciones estratégicas el geoposicionamiento 
tiene hoy un alcance económico incuestiona- 
ble. Es difícil recordar como sabíamos ir al 
supermercado o encontrábamos una direc- 
ción en la época anterior a los sistemas de 
navegación por satélite. S1 echamos un vista- 
zo a una guía de carreteras o incluso a deta- 
llados mapas 1:50000, echaremos de menos 
el “zoom” que nos permite ampliar nuestro 
barrio, la calle y hasta la plaza de aparca- 
miento delante de nuestro portal. Con 1dént1- 
ca precisión quieren ser situados todos los 
negocios que aspiran a seducirnos y aunque 
aparentemente como usuarios no pagamos 
un precio en forma de cuota o factura, lo 
cierto es que no sabríamos 
vivir sin conocer exacta- 
mente nuestra posición en 

el mundo. Al margen de 
tendencias y economía, los 
sistemas de posiciona- 
miento salvan vidas y a 
través del Big Data están 
permitiendo que el mundo moderno fun- 
cione de una forma mucho más eficaz. 

Seguridad, comodidad y riqueza son sin 
duda razones para celebrar la existencia de 
los sistemas de geoposicionamiento y unos 
buenos motivos para que Europa interprete 
en este asunto el papel de protagonista que le 
corresponde. 

Para llegar a este punto han sido necesa- 
rios 17 años y una inversión de diez mil mi- 
llones de euros. El proyecto Galileo cuenta 
ya con 18 satélites en órbita, pero para su 
funcionamiento completo requiere un total 
de 24 satélites, más los de reserva, un des- 
pliegue que estará finalizado en el año 2020. 

Los satélites lanzados en otoño de 2016 
han supuesto el inicio de la operatividad del 
sistema, y están permitiendo acelerar la fase 
de pruebas y el desarrollo de técnicas de po- 
sicionamiento de alta precisión. Dentro de 
cuatro años Galileo alcanzará su capacidad 
plena de operaciones y podrá ofrecer servi- 
cios de posicionamiento de alta precisión a 
una gran variedad de usuarios de todo el 
mundo. * 
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El presente número de la re- 
vista Aeroplano contiene nueve 
artículos escritos por historiado- 
res, investigadores y estudiosos 
de la aeronáutica que nos rela- 
tan con todo lujo de detalles y 
documentos, gráficos y escritos, 
una parte muy importante de la 
historia de la aeronáutica y la 
industria españolas. El 1* artícu- 
lo, "Apuntes sobre el mecánico 
de vuelo en la aviación españo- 
la”, nos ofrece una visión com- 
pleta de la figura del mecánico 
de vuelo tanto el civil como el 
militar. En 1919 se crea en Cua- 
tro Vientos la Escuela de Mecá- 
nicos de Aviación, siendo su 
creador y organizador el capitán 
Álvarez Remetería. Los años 
entreguerras fueron los años 
dorados de la aviación, en los 
que los grandes vuelos fueron 
protagonistas y los mecánicos 
de vuelo desempeñaron un pa- 
pel fundamental para su éxito. 
Sirvan como ejemplos que en 
España en 1926 se realizaron: 
el vuelo del "Plus Ultra", de Pa- 
los a Buenos Aires, con el me- 
cánico Pablo Rada; el vuelo de 
la "Patrulla Elcano", de Madrid a 
Manila, con los mecánicos Joa- 
quín Arozamena Barta, Eugenio 
Pérez y Pedro Navarro Calvo; y 
la "Patrulla Atlántida", de Madrid 
a Bata, con los mecánicos Anto- 
nio Naranjo Arjona, Juan Que- 
sada Suárez y Modesto Mada- 
riaga. Se describen los comien- 
zos de los mecánicos de vuelo 
civiles y su formación, así como 
de la Escuela de Especialistas 





de León. El 2* artículo, "Los ae- 
roplanos del pueblo”, arranca en 
el desastre de Anual en 1921 y 
el sentimiento colectivo y la ole- 
ada de patriotismo en apoyo del 
Ejército que combatía en Ma- 
rruecos. La idea presentada por 
el capitán de la Guardia Civil Jo- 
sé Martínez Vivas en una carta 
publicada en el diario murciano 
La Verdad, el 3 de agosto de 
1921, en la que proponía que 
cada provincia ofreciera una ae- 
ronave al Ejército, como estimu- 
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A Los aeroplanos del pueblo 
Álvaro Fernández-Matamoros Scott: piloto de Junkers y Fiat 
50 Aniversario de los F-104 G en Torrejón 





lo moral inscribiendo el nombre 
de la provincia en el aparato do- 
nado. La campaña en la prensa 
contribuyó al éxito de la dona- 
ciones, incrementando la dota- 
ción de la Aviación Militar en 39 
aviones, principalmente De Ha- 
villand DH-4 y DH-9 y Breguet 
XIV. El 3" articulo, "Álvaro Fer- 
nández-Matamoros Scott" es la 
biografía de este singular avia- 
dor español de origen británico 
como piloto de Junkers Ju-52 al 
inicio de la Guerra Civil. Con an- 
terioridad había obtenido el títu- 
lo de Piloto Elemental en 1931; 
ingresa como voluntario en 
Aviación Militar en 1932 para 
hacerse piloto de complemento; 
en 1934 es piloto de la compa- 
ñía Shell; piloto probador de Lo- 
ring; profesor en el Real Aero- 
club de España y alumno de 
García Morato en los cursos de 





vuelo sin visibilidad de Alcalá de 
Henares. Durante la guerra en 
el Grupo Morato volando el Fiat 
CR-32 "Chirri" tuvo un problema 
en el oído interno que le apartó 
del vuelo. En 1939 es declarado 
caballero mutilado, pasando co- 
mo agregado a Iberia, donde 
permanece hasta 1972. En el 4” 
artículo, "El Henschel Hs 126 en 
España, de su bautismo de fue- 
go al fin de una especie", se 
analiza la eficacia de este avión, 
del que se recibieron ocho uni- 
dades y a la finalización de la 
guerra cinco pasaron al Ejército 
del Aire, principalmente en las 
últimas acciones bélicas y su 
baja en 1953, tras dieciséis 
años de servicio. El 5* artículo, 
trata de "Los pilotos norteameri- 
canos en la Guerra Civil espa- 
ñola”. Desafiando las leyes de 
EE.UU. y su neutralidad en el 
conflicto español, unos pocos 
militares en la reserva y algunos 
civiles decidieron combatir en la 
fuerza aérea republicana, Sus 
razones puede que fueron pro- 
fesionales como aviadores, eco- 
nómicas, ideológicas o una 
mezcla de todas. Es cierto que 
cobraron excelentes sueldos 
por sus servicios, por esto se 
les consideró "pilotos mercena- 
rios”. La presencia en España 
de norteamericanos, unos 3000 
voluntarios que sirvieron en la 
XV Brigada Internacional, em- 
pequeñece la participación y los 
hechos de unos pocos, apenas 
una treintena de aviadores esta- 
dounidenses, que combatieron 
mayoritariamente con la Repú- 
blica, a excepción de uno que lo 
hizo con los sublevados. El 6* 
artículo, "EL Planetario” un en- 
trenador para la enseñanza del 
la navegación astronómica. El 
simulador/entrenador es una de 
las joyas del Ejército del Aire, 
instalado en la Base Aérea de 
Matacán (Salamanca). El ex- 
traordinario valor del único pla- 
netario reside tanto en la rareza 
de su artesanal construcción, 
como el admirable esfuerzo de 
haber sido fabricado en una Es- 
paña que, sumida en la autar- 





quía y con escasos medios téc- 
nicos y materiales, se recupera- 
ba de la Guerra Civil. El autor 
pretende dar a conocer la aven- 
tura de su construcción, quie- 
nes fueron sus artífices, cómo 
lo construyeron y qué servicios 
rindió al Ejército del Aire. El 7* 
artículo, "Cincuenta Aniversario 
de los F-104 G en Torrejón", es 
un homenaje a los hombres que 
volaron esos aviones y a los 
que trabajaron en multitud de 
misiones y especialidades para 
mantener y reparar aeronaves 
tan complejas y tan alejadas de 
los estándares que en el año 
1964 eran comunes en España. 
El conjunto de los 49 pilotos que 
volaron el F-104G en España se 
convirtieron en un grupo muy 
especial y privilegiado de avia- 
dores. De ellos 22 alcanzaron el 
empleo de general, de los que 
tres fueron Jefes de Estado Ma- 
yor del Aire, uno Jefe de Estado 
Mayor de la Defensa, nueve te- 
nientes generales de los que 
cuatro llegaron a Generales del 
Aire, retirándose los restantes 
como coroneles. El 8* artículo, 
"La Milicia Aérea Universitaria”, 
trata sobre la integración en el 
Ejército del Aire de jóvenes uni- 
versitarios que realizaban el 
servicio militar como oficiales y 
suboficiales de complemento. 
Esta misión formativa se exten- 
dió, desde 1949 a 1971, en el 
aeródromo Escuela de Villafría 
(Burgos) y en la que se gradua- 
ron 4640 alféreces eventuales. 
En el último artículo, "50 Aniver- 
sario del contrato entre CASA y 
Northtrop para la construcción 
del F-5 en España", el autor nos 
muestra las claves y la gran im- 
portancia del acuerdo entre CA- 
SA y el Ministerio del Aire, en 
septiembre de 1965, para la ad- 
quisición de 70 aviones F-5 que 
serían producidos en España. 
Este trabajo es un reconocimien- 
to de un acontecimiento que fue 
decisivo tanto para la empresa 
Construcciones Aeronáutica S.A. 
(CASA) y la industria aeronáuti- 
ca española en general como 
para el Ejército del Aire. 





144 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Enero-Febrero 2017 








Revistas de Defensa 


DISPO A 


»> ¡A 





| Disponible en el 
L] App Store 


La aplicación, , es una 
herramienta pensada para proporcionar un fácil acceso 
a la información de las publicaciones periódicas 
editadas por el Ministerio de Defensa, de una manera 
dinámica y amena. Los contenidos se pueden visualizar 
“on line” o en PDF, así mismo se pueden descargar los 
distintos números: Todo ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva: 


La app es gratuita y está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 








Catálogo de Publicaciones de Defensa 


y http://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La página web del 31 

nsa pone a disposición de los usuarios la 
información acerca del She catálogo que compone el fondo 
editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y soportes, y 
difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 








Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e ¡inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 





Ñ y y a 
y a” q 1 
» ne r Y 
e pa We : ¿0 1) á 
Li a E Ma 


A] a o dd 3" t jp 
bd diia E EE e - e Y 





j E ] hd . ” le q E * da , : y 
-- a A 7 . dz e, e . A Ma : 


Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 
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